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statt 33 147 heißen: 34 622. Danach ändert sich das Gesamtergebnis für 1906 
entsprechend. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 

















Digitized by 


Go igle 


Original fro-m 

UNIVERSSTY OF MICHIGAN 



Wohlfahrtseinrichtungen 

der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft im Jahr 1909. 

Von Dr. Leese, 

Geh. Regierungsrat und vortr. Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 


Bevor in Anlehnung an die früheren Abhandlungen in dieser Zeit¬ 
schrift x ) die Leistungen der Staatseisenbahnverwaltung und der von ihr ein¬ 
gerichteten oder geförderten Kassen auf dem Gebiet der Invaliden-, 
Kranken- und Unfallversicherung im Jahr 1909 veranschaulicht werden, 
sei zunächst dargestellt, welche Änderungen die Satzungen der Arbeiter- 
lensionskasse durch die Beschlüsse der am 16./18. Dezember 1909 abge¬ 
haltenen ordentlichen Hauptversammlung erfahren haben. 

Wie in der vorjährigen Abhandlung bereits erwähnt, waren die Wünsche 
der Kassenmitgliedcr insbesondere auf die Erhöhung der Leistungen der 
Abteilung B an Zusatzrenten, Witwen- und Waisengeldern gerichtet. Sie 
gingen hierbei, angesichts der stetigen Steigerung des Vermögens dieser Ab¬ 
teilung, von der Erwartung aus, daß die Erhöhung dieser Leistungen ohne 
Steigerung der Beiträge durchführbar sei. Diese Erwartung wurde indes 
durch das Ergebnis der versicherungstechnischen Prüfung der Vermögens¬ 
lage der Abteilung B nicht bestätigt, nach der sich an Stelle eines Über¬ 
schusses für die Deckung der dauernden Ausgaben ein Fehlbetrag von 
rund 19 Millionen Mark ergab. Gegenüber dieser Tatsache gaben die Kassen - 
mitglieder durch die für die Hauptversammlung gestellten Anträge die Bereit¬ 
willigkeit zu erkennen, sich zur Erreichung ihres Zieles mit einer Erhöhung 
der Beiträge, nötigenfalls um ein Drittel, einverstanden zu erklären. Un¬ 
geachtet dessen, daß mit der geplanten Erhöhung der laufenden Beiträge 
und der damit in Verbindung stehenden Steigerung des vom 1. April 1906 
ab übernommenen außerordentlichen Zuschusses in Höhe eines Sechstels 
der Gesamtheit rage für die Staatseisenbahn Verwaltung eine Mehraus- 

*) Vergl. zuletzt Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 1. 

\rchiv fflr Eisenbahnwesen. 1911. [ 
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Digitized by 


gäbe von etwa 2% Millionen Mark und damit ein Gesamtzuschuß zur Abtei¬ 
lung B von etwa 8 Millionen Mark verbunden war. entschloß sie sich, die 
Bestrebungen der Kassenmitglieder auf Verbesserung der Rentenbezüge zu 
unterstützen. Demzufolge wurde in der Hauptversammlung beschlossen, 
die wöchentlichen Beiträge zur Abteilung B 

für die männlichen Mitglieder: 


Lolmklasse II 

von 28 ^ auf 

38 

in 

49 

j» * — >> 

56 

iv 

M 56 »i 

76 

v 

„ 66 ,, „ 

88 

VI 

,, 76 

102 

VII 

,, 86 „ 

116 

für die weiblichen Mitglieder: 

Lohnklas.se II 

von 10 auf 

16 

HI 

JJ Iß M > » 

24 

IV 

20 „ „ 

32 

v 

„ 24 „ „ 

36 

„ VI 

‘>8 

42 

VII 

32 

,, x}** , , ,, 

48 


zu erhöhen und gleichzeitig eine neue (VIII.) Lohnklasse für die Mitglieder 
einzuführen, deren Jahresarbeitsverdienst 1500 M und mehr beträgt. Die 
Beiträge in dieser Lohnklasse wurden für die männlichen Mitglieder auf 
128 für die weiblichen Mitglieder auf 52 -ff für die Woche festgesetzt. 
Prozentual sind die Beiträge der weiblichen Mitglieder stärker als die der 
männlichen erhöht worden. Dies beruht auf der Erfahrung, daß sie bisher 
nicht im richtigen Verhältnis zu den Leistungen der Abteilung B für die 
weiblichen Kassenmitglieder standen. 

Die Erhöhung der Beiträge ließ eine nicht unwesentliche Aufbesserung 
der Zusatzrenten zu. Sie wurde in der Weise durchgeführt, daß die 
Rentensätze der bisherigen Lohnklassen III, IV, V, VI, VII an die Stelle 
der Stufensätze der Lohnklassen II, UI, IV, V und VI treten, und daß 
für die Lohnklassen VII und VIII neue Sätze gebildet wurden. Die 
Steigerung der Zusatzrente beträgt hiernach in der Lohnklasse II 50%, in 
der Lohnklasse III 33 Vm% und in den höheren Lohnklassen bis zu 22°'/ 
der bisherigen Sätze. 

Das Wit wengeld ist nach gleichen Giundsätzen. in einem etwas gerin 
geren Umfang aufgebessert und dadurch auch eine Erhöhung des Waisen¬ 
geldes herbeigeführt, weil dieses einen Bruchteil des Witwengeldes bildet 
(50% für Vollwaisen, 33%% für Halbwaisen.;. 
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Da es zur Zeit der Beschlußfassung der Staatseisenbahnverwaltung 
nicht mehr möglich war, die mit der Erhöhung de^ Beiträge verbundenen 
Mehrausgaben in den Etat für 1910 einzustellen, überdies zu jener Zeit 
auch die Aussichten für die Gestaltung des Etats und insbesondere für die 
Entwicklung der Eisenbahneinnahmen nicht so günstig waren, daß 
dem allgemeinen Staatsinteresse gegenüber eine Mehrbelastung des Etats 
für 1910 verantwortet werden konnte, mußte es sich die Verwaltung zunächst 
versagen, dem Wunsch der Kassenmitglieder, die beschlossene Erhöhung 
der Beiträge und der Leistungen schon mit dem 1. April 1910 in Kraft treten 
zu lassen, zu entsprechen. Die Beschlüsse wurden demzufolge mit Geltung 
vom 1. April 1911 genehmigt. Nachdem sich inzwischen eine erfreuliche 
Entwicklung des Eisenbahn verkeil rs vollzogen hat, die für das Jahr 1910 
einen wesentlich günstigeren Abschluß erwarten läßt, als der Etat vorsieht, 
nahm die Sta-atsregierung gern Anlaß, den seinerzeit nur ungern zurück¬ 
gestellten Wunsch auf alsbaldige Erhöhung der Pensionskassenleistungen 
für den zur Zeit der Entschließung nächstmöglichen Zeitpunkt, d. i. zum 
1. Juli 1910, in Kraft treten zu lassen. 

In den nachstehenden Übersichten (Seite 4 u. 5) wird dargestellt, in 
welchem Umfang die Zusatzrenten und die Witwengelder in den Jahren 
1906 und 1910, gegenüber den bei Gründung der Pensionskasse im Jahr 
1891 vorgesehenen, aufgebessert worden sind. 

In der Zwischenzeit vom 1. Januar 1891 bis 1. April 1906 sind die 
Zusatzrenten, die Witwen- und Waisengelder am 1. April 1895, am 1. Januar 
1900 und am 1. Juli 1904 erhöht und auch noch dadurch aufgebessert w orden, 
daß am 1. April 1895 die Wartezeit von 10 Jahren auf 5 Jahre herab¬ 
gesetzt und am 1. Juli 1904 mit der Einführung der VII. Lohnklasse die 
Bestimmung aufgehoben wurde, wonach eine Steigerung der Bezüge nach 
Vollendung einer Mitgliedzeit von 35 Jahren nicht mehr erfolgte. 

Die jetzigen Zusatzrenten in Verbindung mit der Invalidenrente 
aus der Abteilung A bieten den älteren Arbeitern in der Tat ausreichende 
Pensionsbezüge, die in den höheren Mitgliedsjahren die Grenze von drei 
Vierteln dea Jahresarbeitsverdienstes nicht nur erreichen, sondern zum 
Teil sogar übersteigen. Auch die Witwengelder können als eine aus¬ 
reichende Fürsorge angesprochen werden, zumal die gesetzliche Hinter¬ 
bliebenenfürsorge auf Grund der neuen Reichsversicherungsordnung in 
naher Aussicht steht. 

Der im Eingang erwähnte Fehlbetrag in der versicherungstechnisch 
Angestellten Bilanz beruht im wesentlichen darauf, daß nach den bis¬ 
herigen Bestimmungen beim Übertritt der Mitglieder in eine höhere Lohn¬ 
klasse sofort Anspruch auf die Leistungen erworben w urde, die sich nach 

(Fortsetzung des Textes auf S. (>.; 
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Höhe der jährlichen Zusatzrente in Mark 
nach Vollendung von Mitgliedsjahren 
bei Abteilung B 


für jede» 



5—10 

15 

1 

20 

25 

30 

35 

40 

1 

weitere 

Jahr 

melir 

Lohnklasse II: 
(Jtthresarbeitsverdienst 
bis 550 M) 
am 1. Januar 1891 

1 

30,oo j 

40,20 

50,io 

60,oo 

70,20 

80,40 



nach d. 1. April 1906 

66,oo , 

88.20 

110,40 

132,oo 

154,20 

176,40 

198,oo 

4,40 

nach d. 1. Juli 1910 

99,oo 

132,00 

165,00 

198,oo 

231,oo 

264,00 

297,oo 

6,0'i 

Lohnklasse III: 
(Jahre8arbeit8verdienst 1 
von 551—850 M) 
am 1. Januar 1891 

45,oo 

60,oo 

75,oo 

90,oo 

105,oo 

120,oo 



nach d. 1. April 1906 j 

99,oo 1 

132,oo 

165,oo 

198,oo , 

231,oo 

264, (KJ 

297,oo 

6,0" 

nach d. 1. Juli 1910 

132,oo 

176,40 

220,20 

264,oo 

308,io 

352,20 

396,oo 

8, so 

Lohnklasse IV: 
(Jahresarbeitsverdienst j 
von 851—1050 J6) 
am 1 Januar 1891 

, 60,oo 

80,40 

100,20 

120,oo 

140,40 

160,20 



nach d. 1. April 1906 

132,oo 

176,40 

220,20 

264,00 

308,40 

352,20 

396,oo 

8, so 

nach d. 1. Juli 1910 | 

j 154,80 

207,oo 

259,20 

311,40 

363,60 

415,80 

468,00 

10,4;. 

Lohnklasse V: 

(J ahresarbeitsverdienst 
von 1051—1200 M) 
am 1. Januar 1891 

72,oo 

96,oo 

120,oo 

144,00 

l68,oo 

192,oo 



nach d. 1. April 1906 

1 154,so 

207,oo 

259,20 

311,40 

363,60 

415,80 

468,oo 

10, i:> 

nach d. 1. Juli 1910 

176,40 

237,oo 

297,60 

358,20 

418,so 

478,80 

539,40 

12,io 

Lohnklasse VI: 
(Jahresarbeitsverdieust 
von 1201—1350 J6) 
am 1. Januar 1891 

84,00 

112,20 

140,40 

168,üo 

196,20 

224,40 

’t 


nach d. 1. April 1906 

176,40 

237,oo 

297,60 

358,20 

418,80 

478,80 

539,40 

12,io 

nach d. 1. Juli 1910 

198,oo 

267,oo 

336,co 

404,4u 

473,40 

541,80 

610,so 

13.7.) 

Lohnklasse VII: 
(Jahresarbeitsverdienst 
v. 1351—1500 M ausschl.) 
nach d. 1. April 1906 

198,üo 

267,oo 

336,oo 

404,40 

473,40 

c)41,8o 

i 

610,80 

13,70 

nach d. 1. Juli 1910 

220,2u 

297,oo 

374,40 

451,20 

528,00 

605,40 

682,20 

15, iu 

Lohnklasse VIII: 
(Jahresarbeits verdienst 
von 1500 J6 und mehr) 
nach d. 1. Juli 1910 

242,40 

327,60 

412,so 

498,oo 

583,20 

668,40 

753,60 

17,o;, 


(Zu S. 3 gehörig) 
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Höhe des jährlichen Witwengeldes in Mark 
nach Vollendung von Mitgliedsjahren des ver- 
Lohnklasse storbenen Ehemanns hei Abteilung B 


für jeile* 



5—10 

15 

20 

25 

30 

35 

40 j 

weitere 

Jahr 

mehr 

Lohnklasse II: 

am 1 . Januar 1891 

30,oo 

40,20 

50,40 

60 ,oo 

70,20 

80,40 

— 

— 

nach d. 1 . April 1906 

66 ,oo 

79,20 

92,40 

105,go 1 

118/o 

l32oo 

145,20 

2.64 

nach (i. 1 . Juli 1910 

88,20 

103,80 

118/0 

134,40 

150/o 

165,oo 

180/n 

3.08 

Lolinklnsse III: 

am 1 . Januar 1891 

45,oo 

f» 0 ,oo 

75,oo 

90,00 ; 

105,00 

120 "o 

— 

— 

nach d. 1 . April 1900 

99,oo 

118/0 

138,60 

158,4n 

178,20 

198,oo 

217,so 

3,06 

nach d. 1 . Juli 1910 

121,20 

143,40 

lG5,oo 

187,20 

209,10 

231,oo 

253/0 

4,40 

Lohnklass e IV: 

am 1 . Januar 1891 

60, on 

80,40 

100,20 

120 ,oo 

140,40 

lGO/o 

— 

— 

nach d. l. April 1906 , 

132,oo 

158,40 

184,80 

211,20 

237,60 

2G4,oo 

290,40 

5,28 

nach d. 1 . Juli 1910 

| 

154,20 

182,40 

210,60 

238,20 

266,40 

294,C*o 

322/0 

5,61 

Lohnklasse V: 

am 1 . Januar 1891 

72,00 

96,co 

120,1 o 

144/0 

168,oo 

192,oo 

— 

— 

nach d. l. April 1906 

154,80 

186,co 

217,20 

249,oo 

! 280,20 

311,40 

342,60 

6,27 

nach d. 1. Juli 1910 

170,40 

203,40 

236,40 

269,40 

302.40 

335/0 

368,40 

6,oo 

Ln hnklasse VI: 

am ]. Januar 1891 

84,oo 

112,20 

140,40 

168,oo 

196,20 

224,40 

— 

— 

nach d l. April 1906 

176,40 

213,00 

249,oo 

285,60 

321,60 

358,20 

394,20 

7.26 

nach d. 1. Juli 1910 

192,oo 

229,80 

267,00 

306,oo 

343,80 

381 .oo 

419,40 

7/o 

Lohnklasse VII: 

nach d. 1. April 1906 

198,00 

239,10 

280,80 

322,20 

3G3/o 

404/0 

4 45/o 

8,25 

nach d. 1. Juli 1910 

212,40 

255,60 

298,20 

341,40 

384,oo 

427,20 

469,^ii 

8..-,8 

Lohnklasse VIII: 

na.h d l. Juli 1910 

234,oo 

282,(Ki 

3:H),oo 

377,40 

425,io 

473, lu 

521,40 

9,57 
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der gesamten, in den vorhergehenden niedrigeren Lohnklassen zurück¬ 
gelegten Mitgliedzeit zu den Sätzen der höheren Lohnklasse ergaben. Es 
erwuchsen hierdurch der Pensionskasse in sehr vielen Fällen, insbesondere 
bei Einführung neuer Lohnklassen, Ausgaben, für welche die bisher in den 
niedrigeren Lohnklassen entrichteten Beiträge keine Deckung boten. 

Zur Beseitigung dieser Gefahren für die dauernde Leistungsfähigkeit 
der Kasse wurde von der Hauptversammlung eine Änderung der Bestim¬ 
mungen dahin beschlossen, daß beim Übertritt von Mitgliedern in eine 
höhere Lohnklasse die vollen Sätze dieser erst nach Entrichtung der Bei¬ 
träge für 10 volle Beitragsjahre gewährt werden. Bis dahin wird für jedes 
in der höheren Lohnklasse zurückgelegte Beitragsjahr der Zusatzrente, die 
das Mitglied in der vorangehenden Lohnklasse nach der gesamten Mitglied¬ 
zeit erworben hat, ein Zehntel des Unterschieds zwischen den Renten¬ 
beträgen zugeschlagen, die dem Mitglied nach seiner gesamten Mitgliedzeit 
in der letzten und der ihr vorangehenden Lohnklasse zustehen würde. Diese 
Grundsätze gelten auch für die Berechnung des Witwengeldes, finden jedoch 
erst Anwendung auf die Fälle, in denen nach dem 1. Juli 1910 ein Übertritt 
in eine höhere Lohnklasse erfolgt ist. 

Außer den vorstehenden, die Interessen der Kassenmitglieder am 
meisten berührenden Satzungsänderungen sind noch die nachstehenden 
weiteren Änderungen mit Geltung vom 1. April 1910 beschlossen worden: 

a' Erhöhung des Sterbegeldes: 


in der Lohnklasse ] 1 und 111 

von 

75 

JI auf 

85 Ji 

„ „ iv 

> > 

95 

55 55 

105 

> > »i i» ^ 

>> 

110 

,, «5 

120 „ 

„ „ VI 


120 

5 5 5 5 

135 „ 

„ „ VII 

,, 

120 

5 ? 5 5 

150 „ 


Für die neue VI1 i. Lohnklasse wurde das Sterbegeld ebenfalls 
auf 150 Ji festgesetzt. 

b) Aufhebung der Bestimmung, wonach die männlichen Mitglieder 
der Abteilung A in die Abteilung B erst aufgenommen werden 
konnten, wenn sie der Militärpflicht genügt hatten oder von ihr 
befreit waren. Für die Folge sind alle Mitglieder der Abteilung A 
in die Abteilung B aufzunehmen, sobald sie ein Jahr bei der Eisen¬ 
bahnverwaltung beschäftigt sind, ohne Rücksicht darauf, ob die 
Einstellung zunächst nur zur vorübergehenden Beschäftigung 
erfolgt ist oder nicht. Soweit Mitglieder der Abteilung B zur Er¬ 
füllung der aktiven Militärpflicht- aus der Beschäftigung bei der 
Staatseisenbahnverwaltung ausscheiden, bleiben ihnen die bis 
dahin erworbenen Ansprüche für den Fall ihres späteren Wieder- 
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hessischen Eisenbahngemeinschaft im Jahr 1909. 7 

eintritts in den Eisenbahndienst gewahrt, wenn sie die entrichteten 
Beiträge in der Kasse lassen. Tritt das zum Militärdienst aus¬ 
geschiedene Mitglied innerhalb dreier Monate oder, sofern ihm dies 
ohne sein Verschulden unmöglich war, spätestens innerhalb eines 
Jahres nach Ableistung der Dienstpflicht wieder ein, so wird außer¬ 
dem die Militärdien8tzeit ohne Beitragsentrichtung als Beitrags¬ 
zeit angerechnet. Hierdurch wird es den vielen, in jungen Lebens¬ 
jahren in den Dienst der Verwaltung eintretenden Bediensteten 
ermöglicht, höhere Rentenbezüge als bisher zu erreichen und auch 
früher in den Genuß ausreichender Versorgung für den Fall der 
Erwerbsunfähigkeit zu gelangen als bisher. 

C; Den Mitgliedern, die von der Eisenbahnverwaltung eine Unfall¬ 
rente beziehen und gegen einen niedrigeren Lohn weiterbeschäftigt 
werden, ist das Recht eingeräumt worden, die Beiträge zur Ab¬ 
teilung B nach dem Jahresarbeitsverdienst zuzüglich ihrer Un¬ 
fallrente zu zahlen. 

d) Während bisher bei Berechnung der Zusatzrente und des Witwen¬ 
geldes nur volle Beitragsjahre berücksichtigt w urden, kann nach den 
neuen Bestimmungen eine Beitragszeit von 6 Monaten und darüber 
als volles Beitragsjahr angerechnet werden, wenn das Mitglied 
oder im Fall des Todes dessen Hinterbliebene bereit sind, die 
am vollen Jahre noch fehlenden Wochen beit rage in der für die 
freiwillige Versicherung vorgeschriebenen Weise, d. i. ohne Bei- 
steuerung der Hälfte der Beiträge durch die Eisenbahnverwaltung, 
einzuzahlen. 

c) Voraussetzung für die Gewährung einer Zusatzrente ist nicht mehr 
die Gewährung der Invalidenrente, sondern nur Erwerbsunfähig¬ 
keit im Sinn des Invalidenversicherungsgesetzes. An die Stelle 
dieser Erwerbsunfähigkeit tritt bei den in das Beamtenverhältnis 
übernommenen Mitgliedern die von der Verwaltung anerkannte 
Dienst Unfähigkeit. Diese Bestimmung beseitigt die Vorenthaltung 
der Zusatzrente in einigen Fällen des gesetzlichen Rubens der 
Invalidenrente. 

Sind die unter a—e aufgeführten Änderungen auch nicht von so weit- 
tragender Bedeutung wie die Erhöhung der Zusatzrenten und der Witwen- 
und Waisengelder, so bieten sie immerhin wesentliche, nicht zu unter¬ 
schätzende Verbesserungen der Ansprüche der Mitglieder an die Kasse. 
Durch die Genehmigung all dieser Beschlüsse hat die Verwaltung zu er¬ 
kennen gegeben, daß sie bereit ist. den Wünschen der Kassenmitglieder 


Digitized by 


Google 


Original from 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 



8 


Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


soweit entgegenzukommen, als es sich mit der Sicherheit der Kasse ver¬ 
einbaren läßt. 

Die Bestimmungen der Satzungen für die Abteilung A haben grund¬ 
sätzliche sachliche Änderungen nicht erfahren. 

Vom 1. April 1910 ab ist die Staatsaufsicht über die Pensionskasse 
von der Königlichen Eisenbalmdirektion in Berlin auf das Königliche Eisen¬ 
bahn-Zentralamt übergegangen. 

Die Pensionskasse, die Krankenkassen und die Unfallversicherung 

im Jahr 1909. 

Während das Rechnungs- (Kalender-) jahr 1909 sich für die Arbeiter¬ 
pensionskasse wiederum als Jahr ruhiger Fortentwicklung erwiesen und 
dem Vorstand der Kasse ermöglicht hat, in weitem Umfang lungenkranken 
Mitgliedern eine ständige Heilbehandlung zuzuwenden, hat es sich auf dem 
Gebiet der Krankenversicherung infolge der allgemeinen Gesundheitsver¬ 
hältnisse weniger günstig gestaltet. Ist auch die Zahl der auf je 100 Mitglieder 
der Betriebskrankenkassen kommenden Erkrankungsfälle gegenüber dem 
Jahr 1908 nicht gestiegen, so sind doch die einzelnen Erkrankungsfälle 
von längerer Dauer gewesen. Die auf ein Mitglied und auf einen Er¬ 
krankungsfall treffenden Krankheitstage sind gegenüber dem Vorjahr 
von 8,97 und 22,69 auf 9,55 und 24,79 gestiegen. Demzufolge haben sich 
auch die Krankheitskosten wesentlich, und zwar für ein Mitglied von 
33,85 M im Jahr 1908 auf 37,11 Jt im Jahr 1909 erhöht. Infolgedessen 
sind die Betriebskrankenkassen im allgemeinen nicht in der Lage gewesen, 
Erhöhungen der Kassenleistungen eintreten zu lassen, im Gegenteil hat sich 
für eine größere Anzahl der Kassen die Notwendigkeit ergeben, die Bestände 
des Reservefonds zur Deckung der Ausgaben heranzuziehen. 

Auf dem Gebiet der Unfallversicherung ist der Kreis der 
Bediensteten im Berichtsjahr dadurch erweitert worden, daß in 
Anwendung der Bestimmungen des § 130 des Gewerbe-Unfallversiche¬ 
rungsgesetzes vom 30. Juni 1900 die Versicherungspflicht auf die außer¬ 
halb des Beamtenverhältnisses beschäftigten Betriebsbeamten mit einem 
Jahreseinkommen von mehr als 3000 M erstreckt werden ist. 

Die beiden nachstehenden Übersichten geben ein Gesamtbild von den 
Leistungen der Pensionskasse und der Betriebskrankenkassen, von den 
Ausgaben auf Grund der Unfallversicherung einschließlich der Haftpflicht¬ 
renten an Arbeiter und deren Hinterbliebene sowie von den Aufwendungen 
der Verwaltung für diese Zwecke und für Unterstützungen an Arbeiter 
und deren Hinterbliebene in den Jahren 1908 und 1909: 
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Es wurden gezahlt 

i m 

1908 

J( 

Jahr 

1909 

M 

l. von der Arbeiterpensionskasse: 
a; an Invaliden-, Kranken- und Altersrenten . . 

2 516 452 

2620 070 

b) für Heilbehandlung erkrankter Kassenmit¬ 
glieder und für Invalidenhaus pflege .... 

| 568 9% 

607 962 

c) an Rentenzuschüssen, Pensionen, Witwen- und 
Waisengeldern, Sterbegeld. 

4 617 000 

5 282 000 

1 von den Betriebskrankenkassen: 

an Krankheitskosten (Krankengeld, für Kranken¬ 
pflege, freie ärztliche Behandlung, Arznei und 
sonstige Heilmittel bei Erkrankungsfällen so¬ 
wohl der Kassenmitglieder als auch ihrer 
Familienangehörigen, Wöchnerinnenunter¬ 
stützung und Sterbegeld). 

i 

11 217 838 

11 9o2 056 

1 an Renten, Abfindungen, Heilungskosten sowie 
an Sterbegeldern und anderen Entschädigungen 
auf Grund der Unfallversicherungsgesetze . . . 

7 009 023 

7 305 367 

4. an Haftpflichtrenten an Arbeiter und deren Hinter¬ 
bliebene . 

474 400 

445 400 

insgesamt . . . 

! 26 403 709 

28 162 855 

Die Beiträge der Eisenbahnverwaltung betrugen: 



i m 

i 

Jahr 

a n 

19 0 8 

1 9 0 9 


rund <\l 

rund 

Barzuschüssen: 

zu den Eisenbahnbetriebskrankenkassen.... 

3 932 400 

3 753 000 

zur Arbeiterpensionskasse: 

Abteilung A. 

2 295 900 

2 233 500 

B. 

5 556 800 

5 821 600 

U ntschädi gu n ge n: 

auf Grund der Unfallversicherungsgesetze . . . 

i 

7 009 000 

7 305 400 

auf Grund der Haftpflichtgesetze, soweit es sieh 
um Unfälle der Arbeiter handelt. 

474 400 

445 400 

Unterstützungen an Eisenbahnarbeiter und anHinter- 
bliebene ausgeschiedener Arbeiter (nach der Ist- 
aussrabe des Etats ja hrs). 

1 896 200 

1 900 000 

insgesamt . . . 

21 104 700 

21 45s 900 
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1. Die Arbeiterpensionskasse. 

Die Kasse zerfällt in die Abteilungen A und B, die mit getrennter 
Vermögensverwaltung nebeneinander bestehen. Die Abteilung A erfüllt 
alle Aufgaben einer nach dem Invalidenversicherungsgesetz errichteten 
Versicherungsanstalt, während die Abteilung B eine über die reichsgesetz- 


Zahl der Mitglieder 


bei den früheren 
Betriebs- und 
Werkstätten¬ 
arbei ter- 

pensionskassen 

I 

1890 


bei der Abteilung 
A B A B 

1904 1905 


Beim Beginn des Rechnungs- , 
jahrs vorhanden.! 

1 

i 

84 "293 

247 733 

200328 266136 

213 042 

i 

Im Lauf des Rechnungsjahrs i 
neu eingetreten: 
überhaupt. 

16410 

77 856 

25 499 82 597 

28 057 

auf je 100 der Mitgliederzahl 
im .lahresmittel.1 

18,72 

30,15 

i 

12,43 30,26 

12,97 

Im Lauf des Rechnungsjahrs 
ausgeschieden: 
überhaupt. 

9 G26 

59453 

12 785 69 912 

18 159 

auf je 100 der Mitgliederzahl | 
im Jahresmittel. 

10,i'7 

23,03 

6,2a 25,t)i 

8,40 

Beim Schluß des Rechnungs- ,! 
jahrs vorhanden: 
überhaupt. 

91 077 

266 136 

213 042 278 821 

222 940 

darunter weibliche. 

98 

7 304 

1 418 7 777 

1564 

„ freiwillige.; 

— 

1 534 

15 792 2 589 

21 368 

Durchschnittlich täglich (iin | 
Jahresmittel) vorhanden 1 ) . 

87 685 

•258 187 | 

205 133 272 938 i 216 259 

Überhaupt haben teilgenommen . 

100 708 

325 58!» 

225 827 348 733 

241 099 


1) Die Mitgliederzahl iin Jahresmittel ist in der Weise berechnet, daß 
die in den benutzten Unterlagen angegebenen Bestandziffern vom ersten Tage 
jedes Monats zusainmengezählt sind und die Gesamtsumme durch die Zahl der 
Monate geteilt ist. 
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liehe hinausgehende besondere Fürsorge leistet und alle Arbeiter umfaßt, 
die mindestens ein volles Jahr bei der Eisenbahnverwaltung be¬ 
schäftigt sind. 

Über die Zahl der Kassenmitglieder während des Berichtsjahrs und 
wahrend der voraufgegangenen Jahre gewährt die nachstehende vergleichende 
Zusammenstellung einen Überblick: 


Zahl der Mitglieder 


bei der Abteilung 



A B 



A 


B 


1906 


1907 


1908 


1909 


*27 ö 8*21 

222940 

306 049 

! 

1 

238 150 

335 176 

i 

! 

262012 

316 455 

284 754 

103 *259 

33 276 

111260 

42895 

47 383 

45 371 

51 000 

24 399 

35,28 

14,57 

34,n 

17,28 

14,52 

16,7ü 

16,n 

8,53 

76031 

18 066 

82133 

19033 

66 104 

22 629 

52 827 

19 250 

25 T 9* 

7,»i 

25,40 

1 

7,67 

20,26 

8,33 

16,69 

6,73 

306 049 

238 150 

1 

335 176 

j 

262 012 i 

316 455 

284 754 

1 314 628 

289 903 

8502 

1924 

9 095 

2 574 j 

8 865 

2 890 

9 117 

3 235 

3 945 

27 760 

5 322 

| 

31 449 

5 866 

33 989 

6 256 

35 198 

29*2 684 

228 437 

i 

323 359 

248221 

326 331 

271 728 

i 

316 564 

285 ‘.»95 

»2080 

266216 i 

! 417 309 

1 

281 045 

382559 | 

307 383 

1 367 455 

3W 153 


Die Zahl der Mitglieder der Abteilung A, die die Gesamtzahl der bei 
der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft beschäftigten, der Invaliden¬ 
versicherungspflicht unterliegenden Personen darstellt, hat sich hiernach 
wie im Vorjahr so auch im laufenden Jahr weiter verringert. Die am 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 








12 


Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch 


Schluß 'des Rechnungsjahrs vorhandene Minderzahl betrug 1827. Diese 
Verminderung ist auf die durch den Verkehrsrückgang bedingte Einschrän¬ 
kung des Personals zurückzuführen. 

In der Abteilung B der Pensionskasse dagegen war die Mitgliederzahl 
am JahresschJuß um 5 149 (gegen 22 742 im Vorjahr) höher als Ende des 
Rechnungsjahrs 1908. 

Mit einer nach § 9 des Invalidenversicherungsgesetzes ausgestellten 
Bescheinigung über die Teilnahme an der Abteilung A sind aus der Be¬ 
schäftigung bei der Eisenbahn ausgeschieden: 



Der Abteilung B gehörten an: 


i in Jahr 

überhaupt Mitglieder 
im 

täglichen Durchschnitt 

von je 100 des 
Durchschnittsbestands 
Aller Arbeiter, d. h. 
der Mitglieder der 
Abteilung A 

1!MK) . . 

. . 1720-44 

75 

1001 . . 

. . 178 920 

77 

19o2 . . 

. . 189 902 

82 

1903 . . 

. • 194 661 

80 

1904 . . 

. . 203 133 

79 

1905 . . 

. . 216 259 

79 

1900 . . 

. . 228 437 

78 

1907 . . 

. • 248 221 

77 

19< iS . . 

. . . 271 728 

83 

KM »9 . . 

. . . 285 995 

9o 
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Diese Zahlen beweisen, daß der weitaus größte Teil der in die Be¬ 
schäftigung bei der Eisenbalmverwaltung eintretenden Arbeiter zu ihr in 
dauernde Beziehungen tritt. 

Die Zahl der aus der Abteilung B ausgeschiedenen Mitglieder hat 
betragen: 


infolge 

1902 

1903 

1904 

1905 

1906 

1907 

1908 

19» *9 

a; Ablebens.J 

1594 

1551 

i 

: 1 474 . 

1628 

; \ 

1572 

1574 

1869 

1 705 

bi Übertritts in den Bezug 
einer Pension, Invaliden¬ 
rente nebst Zusatzrente 

1 654 

1 848 

1 845 

i 

2 060 

! 

2 173 

■ 

1981 

2 167 

2810 

e; bahnseitiger Gewährung 
einer Unfallrente. . . . 

76 

61 

77 

67 

83 

46 

45 

122 

d) Übernahme von Mitglie- 
dem in das Verhältnis von 

Eisenbalmunterbeamten . 

: 2541 

3 513 

2 771 

6 806 

j 6147 

6868 

6 122 

3 750 

ei sonstiger freiwilliger oder 
unfreiwilliger Aufgabe der 
Beschäftigung bei der 
Eisenbahaverwaltung: 
mit Bei tragsrückgewäh r 

! 6 563 

, 5 793 

i 6 473 

7 351 

7 864 j 

8 288 

12 295 ,10 707 

ohne „ 

304 

249 

145 | 

247 

227! 

276 

131 

, 

156 


:: I , : ' 

zusammen. . . 12 732 13015 127&5 118 159 18066 19033122629 1925<> 


Von den (unter e) aufgeführten Personen hatten nur 3 663 eine fünf¬ 
jährige Mitgliedzeit zurückgelegt. 

Unter den in das Staatsbeamtenverhältnis übergeführten Mitgliedern 
befanden sich 


im Jahr 

1900 . . . 

. . 2 295 Mitglieder, 

? j a 

1901 . . . 

. . 1 863 

} ) 


1902 . . . 

. . 1 268 

; y 

11 11 

1903 . . . 

. . 2 101 

ii 

11 11 

1904 . . . 

. . 1 535 

11 

11 11 

1905 . . . 

. . 4 695 

11 

11 11 

1906 . . . 

. . 4 020 

11 

11 11 

1907 . . . 

. . 4 123 

ii 


1908 . . . 

. . 3 257 

> i 

11 11 

1909 . . . 

. . 2 124 

11 
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mit einer mindestens fünfjährigen Mitgliedschaft bei der Pensionskasse. 
Diesen, wie ihren Angehörigen, bleiben ohne weitere Beitragsleistung die 
.Ansprüche auf die Leistungen der Abteilung B erhalten, die zu gewähren 
gewesen wären, wenn das Mitglied am Tage seiner Übernahme erwerbs¬ 
unfähig geworden oder gestorben wäre. Sie sind aber auch berechtigt, die 
Mitgliedschaft bei der Abteilung B freiwillig fortzusetzen und haben dann 
den Beitrag in voller Höhe allein zu zahlen, da die Verwaltung keinen Zu¬ 
schuß leistet. Bei Aufgabe der freiwilligen Versicherung werden die w ährend 
ihrer Dauer entrichteten Beiträge bis auf eine geringe Risikogebühr zurück¬ 
gezahlt. Von der freiwilligen Versicherung wird, wie das Steigen der Zahl 
der freiwilligen Mitglieder (35 198 gegen 33 989 im Jahr 1908, 31 449 im 
Jahr 1907, 27 760 im Jahr 1906, 21 368 im Jahr 1905, 15 792 im Jahr 1904) 
ergibt, in immer größerem Umfang Gebrauch gemacht. — Die Mitglieder 
der Abteilung B, die infolge von Dienstvergehen strafweise aus der Be¬ 
schäftigung bei der Staatseisenbahnverwaltung entlassen werden und 
damit aus der Abteilung B ausscheiden, haben zwar satzungsgemäß den 
Anspruch auf Beitragsrückgewähr verw-irkt. Indessen können ihnen beim 
Vorhandensein besonderer Milderungsgründe die Beiträge zurückgezahlt 
werden. Letzteres ist im allgemeinen geschehen und nur insoweit unter¬ 
blieben, als die ausgeschiedenen Mitglieder selbst einen Antrag auf Rück¬ 
zahlung der Beiträge nicht gestellt haben. In den aufgeführten 156 Fällen 
des Ausscheidens aus der Beschäftigung ohne Beitragsrückgewähr handelt 
es sich hiernach nicht um Fälle straf weiser Entlassung, in denen die Bei- 
tragsrückgewühr vorenthalten worden ist, sondern fast ausschließlich um 
Fälle, in denen die ausgeschiedenen Mitglieder von dem ihnen nach § 34 
Abs. 4 und 5 der Satzungen zustehenden Recht Gebrauch gemacht haben, 
die Beiträge in der Kasse zu belassen, um sich und ihren Angehörigen die 
bis zum Ausscheiden erworbenen Ansprüche auf Zusatzrente und Witwen- 
und Waisengeld zu erhalten. 

Weitere Auskunft über Zahl, Ein- und Austritt, Lebensalter und Ab¬ 
leben der Mitglieder beider Abteilungen der Pensionskasse im Jahr 1909 
gibt nach den einzelnen Jahrgängen die Anlage I, 

Faßt man auf Grund des Bestands am Jahresanfang die Mitglieder 
der Abteilung B in Lebensaltersgruppen zusammen, so erhält man über 
die Beteiligung der verschiedenen Lebensaltersgruppen bei den nach der 
Dauer der Mitgliedzeit gebildeten zwei Gruppen die nachstehende 
Übersicht: 
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Diese Übersicht zeigt, daß der auf die einzelnen Lebensaltersklassen 
fallende prozentuale Anteil der Mitglieder in den verschiedenen Jahren 
ziemlich gleich geblieben ist. 

Am 1. Januar 1910 hatten 54,94% (gegen 53,17% im Vorjahr) sämt¬ 
licher Mitglieder Anspruch auf Kassenleistungen. 

Die Sterblichkeitsziffera haben betragen: 


bei der Abteilung A: 


im 

Jahr 

1900 . 

.0,80 

für 

je 

100 

Mitglieder, 

11 

, * 

1901 . 

.0,77 

y y 

J 9 

100 

yy 

,, 

? y 

1902 . 

.0,78 

** 

y y 

100 

yy 

f i 

y y 

1903 . 

.0,71 

>> 

7 7 

100 

y y 

»? 

y y 

1904 , 

.0,61 

y y 

y y 

100 

y y 

y: 

y y 

1905 . 

.0,62 

y y 

y y 

100 

: y 

; j 

y y 

1906 . 

.0,56 

y y 

yy 

100 

yy 

y j 

y y 

1907 . 

.0,52 

yy 

yy 

100 

yy 

9 > 

y y 

1908 . 

.0,56 

y y 

yy 

100 

yy 

• y 

y y 

1909 . 

.0,51 

y y 

y y 

100 

yy 




bei der Abteilung 

B: 




im 

Jahr 

1900 . 

.0,89 

für 

je 

100 

Mitglieder, 

,, 

y y 

1901 . 

.0,92 

y y 

:» 

100 

yy 

»y 

7 9 

1902 . 

.0,84 

y y 

y y 

100 

> y 


yy 

1903 . 

.0,80 

y y 

' y 

100 

y y 

? y 

y y 

1904 . 

.0,72 

y y 

y y 

100 

y y 

• i 

i y 

1905 . 

.0,75 

y y 

y y 

100 

yy 

* > 

y j 

1906 . 

.0,69 

y y 

• y 

100 

yy 

y j 

7 9 

1907 . 

.0,63 

y y 

y y 

100 

y y 

y y 

: 7 

1908 . 

.0,69 

y y 

y / 

100 

: y 

, 

yy 

1909 . 

.0,60 

yy 

yy 

100 

y y • 


Von den im Jahr 1909 verstorbenen 1 705 Mitgliedern der Abteilung B 
Unterließen 1 189 Angehörige, die einen Anspruch auf Witwen- und Waisen¬ 
geld hatten, während sich diese Zahl im Jahr 1908 bei 1 869 Sterbefällen 
auf 1 369 belief. 

Die Zuteilung der Mitglieder zu den für die Höhe der Beiträge und 
der Leistungen maßgebenden Lohnklassen erfolgt bei der Abteilung A, 
deren Lohnklassen sich den durch das Invalidenversicherungsgesetz ein¬ 
geführten Lohnklassen völlig anschließen, nach der Höhe des zur Kranken- 

Vrchir für Eisenbahnwesen. 1911. >2 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußiseh- 


kasse veranlagten Tagesverdienstes, während bei der Abteilung B seit der 
am 1. Juli 1904 in Kraft getretenen, im Jahrgang 1905 des Archivs S. 1—5 
besprochenen Änderung der Satzungen der Pensionskasse hierfür nicht 
mehr dieser Tagesverdienst, sondern der Jahresarbeitsverdienst in Be¬ 
tracht kommt. Letzterer wird derart ermittelt, daß der für die Kranken¬ 
kassenbeiträge zugrunde gelegte Tagesverdienst entweder 

a) mit 365 vervielfältigt wird, wenn das Mitglied regelmäßig auch an 
den Sonntagen, d. i. an mehr als 26 Sonntagen, beschäftigt wird 
oder dienstbereit sein muß und hierfür gelöhnt wird, oder 

b) mit 300 vervielfältigt wird, wenn das Mitglied regelmäßig nur an 
den Wochentagen gelöhnt wird. 

Die gegenwärtig bei beiden Abteilungen bestehenden Lohnklassen sind 
in der nachfolgenden Übersicht dargestellt: 


Abteilung A 

Lohnklasse 

Jahresarbeitsverdienst 

. 

Tagesverdienst 

I . . . . 

i 

bis zu 350 M einschließlich 

bis 1,16 M 

n ... . 

1 von mehr als 350 — 550 Ji 

1 »17 1,83 „ 

in ... . 

„ * „ 550 — 850 „ 

1,81 — 2,SS „ 

IV .... i 

» » 850— 1150 „ 

2,84 — 3,83 „ 

V .... j 

i 

! * „ „ 1150 

i 

3,84 M und mehr. 


Abteilung B 


1 




Tagesverdienst 

Lohn- | 

klasse ■ 

1 

1 

Jahresarbeitsverdienst | 

1 i 

bei den nicht 

für die Sonntage 
j gelöhnten 

Arbeitern 

bei den 

für die Sonntage 
gelöhnten 
Arbeitern 

11 

1 

1 bis 

zu 550 

<M> einschließlich 

ii 

bis 1,83 <M> 

bis 1,50 M 

in 

1 von 

mehr 

als 550 — 850,1/ 

1,81 — 2,83 „ 

1,51 — 2,32 „ 

IV 1 

" 

r* 

r 860 — 1050 „ 

2,84 — 3,50 „ 

2,33— 2,87 „ 

v ! 

1 v 

r> 

1 

„ 1050—1200 „ 

3,51 — 4,00 r 

2,88 — 3,28 „ 

VI ! 

I 

i " 

* 

„ 1200 — 1350 r 

4,01 — 4,50 „ 

3,29 — 3,69 „ 

VH j 

t 


„ 1350 M 

1 

4,5i ,16 und mehr 

1 3,70 M und mehr. 
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Die Kaasenmitglieder verteilen sich auf die einzelnen Lohnklassen wie folgt: 


1‘eiisioiis- 

»b- 

leiluuir 

Zeit¬ 

punkt 

(| 

L I 

li 

Zahl der Mitglieder der 

Lohnklasse 


ii i 

i 

III 

i 

IV i 

V 

VI 

VII 

insgesamt 

A 

h/1. 1900 

1 5 319 

31 441 

113 715 

72 366 

— 

— 

_ 

222841 

- 

1-/1- 1901 

5314 

29903 

109 703 

62 477 

22240 

— 

— 

229637 


11. 1S02 

, 5911 

26 542 

106119 

63503 

23 753 

— 

— 

225 828 


hl. 1903 

6 146 

28 038 

106507 

64 350 

24 486 

— 

-- ! 

231527 


hl. 1904 

6 668 

30102 

116 349 

67 834 

26 780 

- 

— 

247 733 


h/h 1905 

ii 6 924 

30757 

122583 

75 407 

30465 

— 

— 

266 136 


h h 1906 

| 6 522 

24 917 

126651 

86 452 

34 279 

- 

— 

278821 


hl. 1907 

6 660 

21885 

123 839 

109 602 

44 063 

— 

— 

306 049 

- 

11. 1908 

6 443 

17 744 

131121 

125 938 

53 930 

— 

— 

335 176 

- 

hl. 1903 

6 253 

12 399 

117 461 

120 381 

59 961 

— 

- i 316 455 

- 

1.1. 1910 

6 979 

12 401 

112190 

119177 

63 881 

— 

— 

314628 

B 

11. 1900 

— 

15 470 

93267 

38 505 

11086 

13 154 

— 

j 171482 


1-, 1. 1901 

— 

14813 

88 325 

44 632 

12611 

14 712 

— 

175 093 


1-/1. 1902 

— 

14825 

91881 

47 286 

14624 

16 730 

- 

185 346 


1-/1- 1903 

- 

15099 

95135 

50 280 

14 694 

17 573 

— 

192 781 


1,1. 1904 

— 

: 14 638 

98 546 

53000 

15 284 

18 860 

— 

200328 


1 / 1. 1905 

— 

i 11995 

70211 

56 742 

37 343 

22 873 

13 878 

213042 


1-/1- 1906 

— 

! 8017 

70159 

59095 

41 105 

26 796 

17 768 

j 222 940 


1-/1. 1907 

- - 

5 934 

61646 

57 518 

48 199 

35500 | 

29 353 

238150 


1-/1- 1908 

— 

4 479 

58860 

61811 

55071 

39847 

41 944 

262012 


1.1. 1909 

— 

4290 

62441 

67256 

56 226 

45 375 , 

49166 

284 754 


1-/1- 1910 

„ — 

4 260 

59 901 

65 722 

55 309 

48 336 

56 375 

289 903 

In Prozenten 

der Kassenmitglieder gehörten an: 








am 1. J a 

n u a r 





, 1904 1905 1906 1 1907 1 1908 1909 1910 

4er * _ _ 

^sklasse_ b<?i „ A _ b _ te l i l Un " 



A 

B 

A 

B 1 

! A i 

B 

i A 

B 

A 

B ! 

A 

B |! 

A 

B 


% ,1 

% 1 

% i 

°/o 

0/ 
. 1 


% | 

% 

* untersten) 

%G9 | 

■1 

2,60 

1 

W 

— 

1 o 1 

1 2,18 1 

— I 

i 

1,93 i 

— | 

1,98 

I 

2,22 

— 

ii . . 

12,u 

7,31 

11,56 

5,63 

! 8,94 

3,60 

7,1 J 

2,10 

6,29 

1,71 

3,«2 

1,50 

3,94 

1,47 

in ... 

46,07 

49,19 

46,05 

32,06 

45,43 

31,47 

40,46 

25, so; 

39,12 

22,16 

37,n 

21,93 

35,66 

20,66 

:r 

27, iS 

26,16 28,34 

26,63 

31,01 

26,5! 

. 35,81 

24,1 3 : 

37,57 

23,39 

38,04 

23,62 

37, 8S 

22,67 

V 

V; 

10,31 

7.63 

11,45 

17,53 

: 12,39 

18,43 

14,40 

20,24 

16,09 

21,02 

18,95 

19*73 

20,30 

19,08 

— 

9.41 • 

— 

10,74 

i 

12,112 

— 

14,91 

1 — 

16,21 
16,01 1 

— 

15,93 

— 

16,07 

VII .... 

— 

1 — 

— 

6,51 

1 — 

7,97 

— 

12,32 

— 

— 

17,27 

— ; 

19.45 


O* 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


Diese Übersicht ergibt insbesondere bei der Abteilung B ein außer¬ 
gewöhnliches Aufsteigen der Kassenmitglieder aus den niedrigeren in die 
höheren Lohnklassen, wozu neben der Erhöhung der Löhne wesentlich 
die seit dem 1. Juli 1904 eingeführte Veranlagung der Kassenmitglieder 
nach dem Jahresarbeitsverdienst beigetragen hat. Während am 1. Januar 
1904 nur 43,50% der Mitglieder der Abteilung B den höheren Lohnklassen 
IV—VI angehörten, umfaßten am 1. Januar 1910 die Lohnklassen IV—VII 
77,87% der Kassenmitglieder. Die in der Lohnklasse VII nachgewiesenen 
Mitglieder sind überwiegend die höher gelöhnten Werkstättenhandwerker■. 

Die Wochenbeiträge betrugen bei der Abteilung A 14 20 24 

30 9)1 und 36 9j! für alle Mitglieder, bei der Abteilung B 28 Jp, 42 56 -sy , 

66 9p, 76 ^ und 86 9p für männliche Mitglieder, 10 9p, 16 9p, 20 9p, 24 
28 9)1 und 32 9p für weibliche Mitglieder. Sie werden zur Hälfte von dem 
Lohn der Kassenmitglieder gekürzt, zur Hälfte von der Verwaltung aus 
den Eisenbahnbetriebseinnahmen als Zuschuß gezahlt. Für die Dauer von 
Erkrankungen und von militärischen Dienstleistungen der Mitglieder ruht 
die Beitragsleistung, während bei anderen nur vorübergehenden Unter¬ 
brechungen der Beschäftigung bei der Eisenbahn Verwaltung den Kassen- 
mitgliedem zur Aufrechterhaltung und Fortsetzung ihrer Ansprüche die 
Weiterzahlung der Beiträge gestattet ist. Dauert die vorübergehende Unter¬ 
brechung länger als vier Wochen, so haben die Mitglieder für die iiber- 
schießende Zeit keinen Anspruch auf die Mitbeteiligung der Eisenbahn- 
Verwaltung an der Beitragsleistung, sie müssen den Beitrag vielmehr allein 
in voller Höhe entrichten. Die Beiträge zur Abteilung A der Pensions 
kasse decken sich in ihrer Höhe mit den im § 32 des Invalidenversicherungs- 
gesetzes bestimmten, von den Versicherungsanstalten zu erhebenden Bei¬ 
trägen. Sie werden jedoch nicht wie bei den Versicherungsanstalten durch 
Einkleben von Marken in Quittungskarten erhoben, sondern der Pensions - 
kasse unmittelbar zugeführt und, soweit sie am Lohn der Kassenmit¬ 
glieder gekürzt sind, von den Bezirksausschüssen der Pensionskasse für 
jedes Mitglied aufgezeichnet. 

Die Einnahmen der Pensionskasse im Berichtsjahr und im Vergleich 
mit den Einnahmen des Vorjahrs werden durch die nachstehende Zu¬ 
sammenstellung veranschaulicht: 
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Bezeichnung der Einnahmen 

im Jahr 1906 

Abteil. A Abteil. B 

im Jahr 1909 

Abteil. A j Abteil. B 

Zinsen. 

1283307 

3680 707 

1 367 075 

3 941138 

Eintrittsgelder. 

— 

80266 

i 

i 

30 785 

Laufende regelmäßige Beiträge: 





a) der Kassenmitglieder . . . 

2 295 681 

4 075 948 

2 233 482 

4 270878 

b) der Eisenbahn Verwaltung . 

2295 881 

4 075 948 

! 2 213 482 

4 270878 

Außerordentlicher Beitrag der 

1 




Eisenbahnverw&ltung .... 

— 

1 480 833 


1 550 691 

Beitragsnachzahlungen, Beiträge 





freiwilliger Mitglieder und Bei- 



1 


träge ehemaliger Mitglieder der 



! 


braunschweigischen Arbeiter- 



' 


pensionskasse. 

45 341 

1081888 

50 442 

1 160 396 

iViedereingezahlte Beiträge. . . j 

— 

16 722 

i 

10 715 

Zuwendung aus dem Vermögen 





der Abteilung A (§ 65 Abs. 7 der 





Satzungen). 

| 

410 525 

— 

252 975 

Miete und Pacht für Grundstücke 

78 155 

— 

78 329 

— 

Strafgelder und andere nicht vor¬ 

! 




hergesehene Einnahmen . . . 

— 

— 

10 

— 

zusammen . . 

5 998 565 

14932 827 

i 

5962820 

15 488 456 

dagegen im Jahr 1900 . . 

3 801751 

7 323076 

1 


1901 . . 

3 928 779 

6 769359 



1902 . . 

3 977 981 

7199673 



1903 . . 

4195039 

7 496721 



1004 . . 

4458901 

8 370585 



1905 . . 

4 766 485 

9309587 



1906 . . 

5286553 

11206693 



1907 . . 

5 873 403 

13611862 




Die Einnahmen im Berichtsjahr sind gegenüber den Einnahmen des 
Vorjahre bei der Abteilung A infolge Rückgangs der Mitgliederzahl um 
•55 745 H geringer, bei der Abteilung B dagegen um 555 629 M höher gewesen. 

Im Durchschnitt fielen auf ein Mitglied an laufenden, von ihm selbst 
entrichteten Beiträgen: 

ix-i der Abteilung A 7,20 .K ( 7,16 im Jahr 1908), ( 7,14 im Jahr 1907), 
., .. „ B 17,03 M (17,14 „ „ 1908), (17,32 „ „ 1907). 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


Der als „außerordentlicher Beitrag der Eisenbahnverwaltung“ nach¬ 
gewiesene Betrag von 1 550 691 M stellt den Zuschuß dar, den die Eisen¬ 
bahnverwaltung, wie in Archiv 1908, S. 43 näher ausgeführt ist, in Höhe 
eines Sechstels der Gesamtbeiträge vom 1. April 1906 ab zwecks Erhöhung 
der Leistungen der Abteilung B freiwillig leistet. 

Die Zuwendung aus dem Vermögen der Abteilung A gründet sich 
auf § 65 Abs. 7 der Satzungen, wonach aus dem Sondervermögen der Ab¬ 
teilung A dem Vermögen der Abteilung B der Betrag zuzuführen ist, den die 
übrigen Versicherungsanstalten an Verwaltungskosten auf zu wenden haben. 

Während bisher der Ermittlung dieses Betrags der in den Veröffent¬ 
lichungen des Reichsversicherungsamts angegebene Durchschnittsbetrag 
sämtlicher Verwaltungsausgaben der Landesversicherungsanstalten zu¬ 
grunde gelegt wurde, ist dieser Betrag für 1909 auf Anregung des Reichs - 
Versicherungsamts nur nach dem Durchschnitt der Kosten der Allgemeinen 
Verwaltung der Versicherungsanstalten festgesetzt worden. Hierauf ist 
die Verminderung der Zuwendung um 187 500 .H gegenüber dem Vorjahr 
zurückzuführen. 


Die Ausgaben abzüglich der wiedererstatteten Beträge haben in den 
Jahren 1908 und 1909 betragen: 



1 

im Jahr 1908 

i im Jahr 1909 

Bezeichnung der Ausgaben 

i: 

Abteil. A 

M 

~ 1 

Abteil. B 

cU 

j Abteil. A 

[ c# 

Abteil. B 

Invaliden-, Kranken- und Alters- 1 

| 

renten. 

2516 452 

i 

2 620070 


Zusatzrenten.... 

.1 

i 

1 

2069 836 

— 

2 457 343 

Satzungsmäßiges Witwengeld . . | 

— 

1806 958 | 

— 

2 036094 

„ Waisengeld . . 

— 

! 462 005 

— 

554 415 

Statu tmHßig: 

Invalidonpcnsion . 

aus den 
früheren 
Arbeiter- 

— 

43 646 

— 

44 882 

Witwengeld . . . 

pensions- 

— 

68 245 

— 

54 973 

Waisongeld . . . 

kassen 

— 

518 

— 

635 

Abfindung von Witwen b. Wieder-' 
Verheiratung. 

_ 

37 452 


48 984 

Sterbegeld .... 


— 

: 128 035 

— 

133 491 

Heilverfahren . . . 


515 093 

— 

560 993 

— 

Invalfdenhauspflege . 


53 903 

- 

46 969 

— 

Bei tragsers tat tu nge n 


110760 

764 747 

112891 

826 924 

zu übertragen . . 

3 196 20* 

5 381 442 

1 3 340 923 

6 157 691 
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Bezeichnung der Ausgaben 

im Jahr 1908 

I 

im Jahr 1909 

Abteil. A 

M 

Abteil. B 

M 

Abteil. A 

M 

Abteil. B 

M 

Übertrag . . 

3 196208 

5 381 442 

3 340923 

6 157 691 

Venraltungskosten. 

9511 

10319 

13 373 

9 312 

Erhebungen bei Gewährung oder 





Entziehung der Rente.... 

13 811 

— 

15 133 

— 

Schiedsgerichtskosten. 

3 315 

— 

3 494 

— 

Zuwendung der Abteilung A an 


i 



Abteilung B. 

440525 

i 

252 975 

— 

Sonstige Ausgaben. 

— 

4218 

— 

2296 

zusammen . . 

3663 370 

6 395 979 

3 625898 

6169299 

dagegen im Jahr 1900 . . 

2603559 

1659943 



1901 . . 

1735 546 

1946611 



1902 . . 

1928400 

2202630 

i 


1903 . . 

2132804 

2473 331 

1 


1904 . . 

2873287 

2821626 



1905 . . j 

2966222 

3 281696 



1906 . . 

3250359 

3856481 | 



1907 . . 

3 512160 

4 661 740 j 




I. Ausgaben der Abteilung A. 

Die Ausgaben der Abteilung A sind ungeachtet dessen, daß die Renten 
allein gegenüber dem Vorjahr um rund 103 600.A gestiegen sind, um 37 472 Jt 
niedriger als die Ausgaben des Jahres 1908. Dies beruht im wesentlichen 
darauf, daß die auf S. 22 bereits erwähnte Zuwendung der Abteilung A 
an die Abteilung B um rund 187 500 M geringer gewesen ist. 

In den Ausgaben an Invaliden-, Kranken- und Altersrenten von 
2 620 070 JL sind die anteiligen Beträge enthalten, die die Abteilung A neben 
der Sonderlast nach den Vorschriften der §§ 125—127 des Invalidenver¬ 
sicherungsgesetzes nach der beim Reichsversicherungsamt vorgenommenen 
Abrechnung von der Gemeinlast zu tragen hat. 

Nach der von der Rechnungsstelle des Reichsversicherungsamts vor¬ 
genommenen Verteilung der Rentenlast hat die Pensionskasse an der Ge¬ 
meinlast aller Versicherungsträger einen Anteil von 1 810 499 M aus dem 
von ihr verwalteten Teil des Gemeinvermögens zu tragen. Da von diesem 
Betrag durch die eigenen Anweisungen der Pensionskasse nur 1 481 003,70 JC 
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in Anspruch genommen sind, hat die Abteilung A auf die Gemeinlast noch 
329 495,30 M zuzuschießen gehabt. Dieser Betrag ergibt im Verhältnis 
zu den von der Pensionskasse im Jahr 1909 angewiesenen Rentenzahlungen 
abzüglich der vom Reich zu tragenden Zahlungen (Reichszuschuß und Anteil 
der Rente für die Dauer militärischer Dienstleistungen), die sich auf 
2 335 025,49 M beliefen, eine Mehrbelastung von 14% gegen 21% im Jahr 
1908, 24% im Jahr 1907. Auf Anweisung der Pensionskasse sind von der 
Post im Jahr 1909 gezahlt worden: 

an Invalidenrenten. 2 987 331,95 M, 

„ Krankenrenten. 18 647,69 „ 

,, Altersrenten. 252 602,22 „ 

zusammen 3 258 581,86 M. 

Von diesem Betrag sind erstattet worden: 

bar. 3 834,97 M, 

vom Reich .... 919 721,40 „ 923 556,37 „ , 

mithin verbleiben 2 335 025,49 JH. 

Zu- und Abgang der Rentenempfänger gestaltete sich, wie folgt: 


Empfänger von 


Invaliden- Kranken- Alters- 

i 


; ! 

renten 

renten ! 

renten 

■ 1 

Bestand am 1. Januar 1909.| 

15 133 

i 

50 

1 

1513 

Zugang im Jahr 1909 . 

2 969 

138 

I 

309 

Abgang im Jahr 1909: 

wegen Wiedereintritts der Erwerbs¬ 
fähigkeit. 

52 

52 


wegen Todes. 

1366 

7 

124 

wegen Gewährung höherer Invaliden-, 
Alters- oder Unfallrente .... 

73 

62 

290 

aus anderen Ursachen ...... 

— 

— 

— 

Abgang zusammen . . . 

1491 ' 

121 

414 

Bestand am 1. Januar 1910. 

16611 

07 

1 408 


Die durchschnittliche Höhe der Invalidenrente betrug im Jahr 1909 
203,40 die der Altersrente 179,83 M. 
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An Beiträgen hat die Abteilung A 123 219,32 Ji (121 563 M im Jahr 
1908 erstattet. Hiervon kommen auf! 

Heiratefälle. 1 445 M, 

Unfälle. 7 073 „ 

Todesfälle. 114 701,32 

Von fremden Versicherungsanstalten sind hierauf 19 816,23 M ver¬ 
gütet worden, während die Pensionskasse fremden Versicherungsanstalten 
10 538,96 Jt zu erstatten hatte, so daß sie mit 113 942,05 M (111 994,64 Jt 
im Jahr 1908) belastet worden ist. 

Wie in den Vorjahren, hat der Vorstand der Pensionskasse auch im 
Berichtsjahr von den ihm nach § 18 des Invalidenversicherungsgesetzes 
(§ 16 der Satzungen) zustehenden Recht zur Übernahme des Heilver¬ 
fahrens erkrankter Mitglieder in großem Umfang Gebrauch gemacht. Ins¬ 
besondere hat er lungenkranken Mitgliedern durch Unterbringung in Heil¬ 
stätten seine Fürsorge zugewendet und hiermit an der Bekämpfung der 
Lungenschwindsucht wesentlichen Anteil genommen. Hierbei haben auch 
die Eisenbahnbetriebskrankenkassen mitgewirkt, indem sie der Pensions¬ 
kasse die einen Heilerfolg versprechenden Krankheitsfälle rechtzeitig über¬ 
wiesen und das den Mitgliedern satzungsmäßig zustehende volle Kranken¬ 
geld zur Verfügung stellten. Die Pensionskasse zahlte den Familien ver¬ 
heirateter Kurbefohlener während der Dauer des Heilverfahrens eine 
Unterstützung in Höhe des vollen Krankengeldes, während sie gesetzlich 
nur verpflichtet wäre, ihnen die Hälfte des Krankengeldes zu belassen. 

Im Jahr 1909 wurden 1 942 (gegen 1 646 im Jahr 1908, 1 499 im 
Jahr 1907, 1 710 im Jahr 1906, 1 368 im Jahr 1905) Personen durch 
Ausführung eines planmäßigen Heilverfahrens einer ständigen Heilbehand¬ 
lung unterzogen, und zwar 1 268 (1 152 im Jahr 1908, 955 im Jahr 1907, 
1 180 im Jahr 1906, 810 im Jahr 1905) Personen, die an Lungentuberkulose 
und 674 (494 im Jahr 1908, 544 im Jahr 1907, 530 im Jahr 1906, 558 im 
Jahr 1906) Personen, die an anderen Krankheiten litten. Außerdem 
wurde noch bei 978 (801 im Jahr 1908, 522 im Jahr 1907) nicht lungen¬ 
kranken Personen eine nicht ständige Heilbehandlung abgeschlossen. 

Von den vorerwähnten 1 942 Personen wurden behandelt: 
in Krankenhäusern (Kliniken, Kaltwasserheilanstalten, 


medico-mechanischen Instituten). 94 

in Heilanstalten für Lungenkranke, Luftkurorten . . 1263 

in Genesungsheimen, Rekonvaleszentenanstalten ... 15 

in Bädern. 539 

in Privatpflege, Landaufenthalt, eigener Wohnung . . 31 

in nicht näher bezeichneten Heilstätten. — . 
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in die eigenen Heilstätten der Pensionskasse sind nach dem vom Vor¬ 
stand über ihre Wirksamkeit im Jahr 1909 erstatteten Jahresbericht auf¬ 
genommen worden: 



Stadtwald 

Moltkefeis 

Bestand Ende des Jahres 1908 . 

120 

P 

99 

Zugang: 



a) Pensionskassenmitglieder . 

604 

458 

b) Eisenbahnbeamte . ! 

c) auf Kosten von Eisenbahndirektionen (Unfallver- j 

! 04 

78 

letzte) ... 

5 

6 

insgesamt . . 

823 

641 

Von diesen 823 bezw. 641 Patienten scheiden statistisch 



ans: ] 



1. infolge anderer Leiden. 

27 

21 

2. wegen Fehlens einer tuberkulösen Erkrankung . . , 

63 

7 

3. wegen Übernahme in das Jahr 1910 . ! 

117 

104 

4. aus anderen Gründen . 

18 

8 

i 

insgesamt . . 

1 

S 225 

1 

140 

Von den im Jahre 1909 abgeschlossenen Heilverfahren 



kommen hiernach für die Statistik in Betracht . . 

598 

501 

Von diesen waren untergebracht: 



1. auf Kosten der Pensionskasse (Kassenmitglieder) . 

515 

424 

2. auf eigene Kosten (Beamte) . 

3. auf Kosten der Eisenbahnverwaltung (Unfallver¬ 

78 

71 

letzte) .. 

5 

6 

j 

zusammen . . 

1 

i 

598 

501 


1099 

Von den 1 099 Pfleglingen waren beschäftigt: 



in Bureaus . 

. . 48 


in Güterabfertigungen . 

. . 59 


auf Bahnhöfen . 

. . 201 


auf den Bahnstrecken. 

. . 215 



in Werkstätten.167 

im Zugbeförderungs- und Begleitungsdienst . 103 

nicht mehr im Eisenbahndienst. 6 
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Dem Lebensalter nach verteilen sich die 1 099 Pfleglinge auf die 


Gruppen 

bis zu 20 Jahren. 6 

von 20—30 ,, 421 

„ 30—40 .. 408 

„ 40—50 „ 201 

.. 50—60 . 62 

,, 60 Jahren und darüber. 1 


Von den vorhandenen Betten waren belegt: 


1909 

Stadtwald 

Moltkefels 

zusammen 

am 1. Januar. 

120 

99 

219 

„ 1. Februar. 

120 

101 

221 

r 1. März. 

120 

103 

223 

, 1. April. 

120 

103 

223 

. 1. Mai. 

118 

103 

221 

„ ]. Juni. 

120 

104 

224 

, 1. Juli. 

120 

104 

224 

, l. August. 

120 

104 

224 

, 1. September . .. 

120 

104 

224 

„ 1. Oktober. 

120 

103 

223 

- 1. November.j 

120 

104 

224 

„ l. Dezember. 1 

119 

104 

\ 

223 


Die beiden Heilstätten sind das Jahr hindurch voll besetzt gewesen. 
Die Bettenzahl in der Heilstätte Moltkefels ist von 100 auf 104 erhöht 
worden. 

Die Gesamtzahl der Krankenverpflegungstage betrug 


bei Stadtwald. 43 993, 

„ Moltkefels. 38 201. 


Die Gesamtzahl der Krankenverpflegungstage der abgeschlossenen 
Fälle betrug für 1909: 

für 703 Fälle bei Stadtwald ... 44 341, durchschnittlich 63,07 Tage, 

.. 537 „ „ Moltkefels . . . 38 503, „ 71,07 „ . 

Die nachstehende Zusammenstellung ergibt einen Überblick über die 
Einnahmen und Ausgaben der beiden Heilstätten: 
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Bezeichnung der Position 


Heilstätte 

Stadtwald Moltkefels 
1909 vereinnahmt 
verausgabt 

<M> 


Einnahmen: 

Entschädigung für die Aufnahme von Nichtmitgliedern . 
Erlös aus Erträgnissen von Land, Garten, Wald, Vieh¬ 
wirtschaft . 

Verschiedenes. 


28 394 28 426 


6272 ! 2910 


Summe . . . . 

Ausgaben: 

Personal (Gehalt, Löhne, Reisekosten, Remunerationen, 
Weihnachtsgeschenke, Versicherungsbeiträge) . . . 

Beköstigung für Pfleglinge und Personal. 

Auslagen für Pfleglinge. 

Wäsche (Reinigung, Instandhaltung, Ergänzung) . . . . 
Arzneien, Instrumente, Apparate, Verbandstoffe, Drogen. 
Materialien für Heizung, Beleuchtung, Desinfektion . . . 
Wasserversorgung, Abwässerentfernung, Eisbeschaffung . 
Unterhaltung der Baulichkeiten und Mascbinenanlagen . 
Unterhaltung und Ergänzung der Inventarien (ausschl. 

Wäsche). 

Unterhaltung von Garten, Land, Park, Wald, Viehwirtschaft 
Materialien für die Reinigung von Haus, Kleidern, Stie¬ 
feln usw. 

Bureaukosten (Schreibutensilien, Porto, Telephon) . . . 

Fuhrwerk. 

Versicherungsbeträge und Steuern. 

Lesestoff, Spiele, Gottesdienst. 

Verzinsung und Abschreibung. 

Verschiedenes. 


35 621 32241 


Hiervon ab die Einnahmen 


Summe der Ausgaben 


verbleiben an Ausgaben . . 

dagegen im Jahr 1906 . . 

» 1007 . . 

* „ „ 1908 . . 


36 502 

37 416 

94 751 

83 716 

4 252 

3G53 

3 489 

2 993 

1856 

3 504 

13990 

13 099 

3 422 

77 

4604 

10 783 

3 346 

5 022 

2 398 

2686 

1498 

947 

566 

831 

4 866 

3 151 

805 

1 125 

1 477 

2299 

39045 

32 677 

117 

180 

216 983 

204159 

35 621 

32241 

181 362 

171918 

186 951 

164 052 

183 208 

166915 

177 431 

161 098 
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Die Kosten für einen Verpflegungstag stellten sich bei der Heilstätte 
Stadtwald auf 1,76 Ji (1,81 M im Jahr 1908, 1,78 M im Jahr 1907), bei 
der Heilstätte Moltkefels auf 1,75 M (1,765 M im Jahr 1908, 1,70 M im 
Jahr 1907). 

Die Erfolge der Heilstättenbehandlung, die im Jahrgang 1905 des 
Archivs S. 6 ff. näher geschildert worden ist, sind, wie die Berichte des 
Kassenvorstandes ergeben, günstig. 


Von den 598 und 501 behandelten Kranken, von denen bei der Auf¬ 
nahme nach der Turbanschen Stadieneinteilung 


! 

Stadtwald 

Moltkefels 

dem I. Stadium. 

193 = 32,so o/o 

18= 3,60 o/o 

- n. , . i 

203 = 33,90 „ 

308 = 61,46 „ 

* m. „ . 1 

i 

202 = 33,80 „ 

175 = 34,*4 „ 


angehörten, haben nur 4 bis 3 kg an Gewicht abgenommen, 14 sind auf 
ihrem Körpergewicht stehen geblieben, dagegen haben 1 081 an Gewicht 
zugenommen, und zwar 



Stadtwald 

Moltkefels 

zusammen 

bis 2 kg . 

29 

46 

75 

von 2 — 

4 kg. 

75 

65 

i 

140 

, 4 — 

6. 

129 

99 

228 

6 — 

8 ,. 

133 

113 

246 

8 — 

10 .. 

109 

93 

202 

- 10 — 

12 .. 

64 

42 

106 

• 12 — 

W -. 

31 

20 1 

51 

. 14 — 

16 .. 

12 

8 

(i 

20 

- 16 — 

18 . . | 

7 

4 |j 

11 

. 18 kg und darüber . 

2 

• 1 
i 

2 


Die durch die Heilstättenbehandlung erzielten Erfolge für die Er¬ 
werbsfähigkeit und die Gesundheit werden durch die folgenden Tabellen 
veranschaulicht : 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


Für die im Jahr 1909 insgesamt durchgeführte Heilbehandlung sind 
806 411 Jt (731 677 M im Jahr 1908) aufgewendet worden. Von diesem 
Betrag fallen auf Familienunterstützung 182 767 M (gegen 151 788 Ji im 
Jahr 1908). Die Eisenbahnkrankenkassen und andere Verpflichtete er¬ 
statteten 245 418 Jt, so daß die Pensionskasse allein 560 993 M zu tragen 
hatte. 

Nachstehende Übersicht gibt einen Gesamtüberblick über das von 
der Pensionskasse durchgeführte Heilverfahren und einen Vergleich mit der 
von den Arbeiterpensionskassen der übrigen deutschen Staatsbahnen im 
Jahr 1909 ausgeführten Heilbehandlung: 


Pensionskasse für die Arbeiter der 

preußi- | bayeri- sächsi- badi- Reiclis- 
schen j sehen sehen sehen j eisen- 

bahnen 

Staatseisenbahnen im Elsaß 


a) Ständige Heilbehandlung wegen Lungentuberkulose. 


Zahl der behandelten Personen . . 

1268 

158 

59 

132 

154 

Verpflegungstage überhaupt. . . 

82029 ' 

12178 

5 586 

' 11475 

9 905 

„ für eine Person I 

65 i 

77 

95 

87 

64 

Kostenaufwand 






überhaupt. J6 i 

558 740 

66 929 

31024 

79 488 

63 144 

für eine Person.„ 

; 440,66 

423,60 

525,83 

602,18 

408, "3 

für einen Verpfieg^ungstag „ 
Y r on dem Kostenaufwand 

6,81 

5,50 

5,55 

6,93 

1 6,37 

fallen auf Familienunter- 






stützung.„ 

sind von Krankenkassen, ' ! 

133 181 

17 260 

10 163 

24 223 

j 20 707 

Gemeinden erstattet. . „ 

149858 . 

24 719 

11940 

31 177 

25563 


b) Ständige Heilbehandlung wegen anderer Krankheiten als Lungentuberkulose. 


Zahl der behandelten Personen 

. 

674 

154 

110 

108 

49 

Verpflegungstage überhaupt. 

. . 

22 124 1 

7 109 

4 321 

' 3 836 

' 1692 

„ für eine Person 

33 

46 

39 

36 

35 

Kostenaufwand 

überhaupt. 

c 46 

148 656 

42200 

25 766 

20 755 

11 297 

für eine Person. 

v 

220,56 

274,03 

234,24 

192,18 

230, .v. 

für einen Verpflegungstag 

V 

6,72 

5,94 

5,96 

5,41 

6,cs 

Von dem Kostenaufwand 
fallen auf Familienunter¬ 
stützung . 

1 

r* 

1 

40 465 

12240 

I 

' 9917 

i 

8319 

CO 

o 

J- 

sind von Krankenkassen. 
Gemeinden erstattet. . 

T» 

40 981 | 

12573 

9 923 

■ 

10 829 i 

4 396 
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Von den Ausgaben für Invalidenhauspflege fielen der Abteilung A zur 
Last 46 969 Jk gegen 53 900 Jk im Jahr 1908, 51 400 Jk im Jahr 1907, 
52 200 Jk im Jahr 1906. 

Die Einnahmen und Ausgaben der einzelnen Invalidenheime im Jahr 
1909 ergibt die nachfolgende Übersicht: 


Q 

Z Invalidenheim in 


■5 

a 

£ 

B e z e i c h n u n g 

i 

| 

i 

i 

' Jenkau 

Birken¬ 
werder j 

cH 1 

Herz¬ 

berg 

c H 

zu¬ 

sammen 

i 

1 tH 

l 

Einnahmen. 

Reuten für die gemäß § 17 der Satzungen 
verpflegten Personen. 

6 819 

6 015 

i 

10058 

22 892 

2 

V» der Zusatzrente aus der Abteilung B 
der Pensionskasse (§ 39 Ziffer 4 der 
Satzungen). 

929 

1 316 

i 

2 156 

4 401 

3 

Entschädigungen für die Aufnahme drit¬ 
ter Personen. 

1 13! 

_ 

526 

1 

1 657 

4 

Erlös aus Erträgnissen der Land-, Gar¬ 
ten-, Feld- und Vieh Wirtschaft . . . 

5 170 

456 

1 4<i6 

7 032 

5 

Verschiedene Einnahmen. 

555 

98 

433 

lOöO 


zusammen . . . 

14 604 

7 685 

14 579 

37 06s 

1 

Ausgaben. 

Personal (Gehalt, Löhne, Reisekosten 
usw.). 

3 3*20 

1 952 

4 047 

9 319 

2 

Beköstigung der Pfleglinge und des 
Personals .. 

18 443 

8 871 

17 564 

44 878 

•> 

Besondere Auslagen für die Pfleglinge 

7 

4<>9 

142 

55 s 

4 

Wäsche (Reinigung, Instandhaltung, Er¬ 
gänzung) . 

7.j.~) 

186 

90 

1 031 


Arzneien, Heilmittel u. dgl. 

:>34 

630 

l 719 

2 883 

6 

Materialien für Heizung, Beleuchtung 
und Desinfektion. 

1 683 

936 

2 327 

4 946 

i 

Wasserversorgung und Abwässerentfer¬ 
nung . 

642 

136 

237 

1 015 

8 

Unterhaltung der Baulichkeiten und 
Maschinenaniagen. 

1 606 

138 

256 

2 0< m i 

9 

Unterhaltung und Ergänzung der In- 
ventarien . 

4 074 

157 

653 

4 884 

10 

Unterhaltung der Gartenanlagen, der 
Wege. 

171 

— 

• > 4 

2o8 

11 

Materialien für Reinigung von Haus, 
Kleidern, Stiefeln usw. 

186 

19 

291 

496 


zu übertragen 

31421 

13 434 

27 363 

72 218 


ArziiiT für Eisenbahnwesen. 1911. 3 
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Laufende No. i| 

_ ! 

~. 1 

! 

Bezeichnung j 

Inva 

Jenkau 

M 

iidenheim in 

i 

Birken- Herz- ! 
werder borg 

<M> i 

zu¬ 

sammen 


Übertrag . . 

31421 

13 434 

j 

27 363 

72218 

12 

Bureaukosten (Schreibutensilien, Porto 






U8W.). 

127 

1 

98 226 

13 

Fuhrwerk. 

I 2631 

72 

371 

3 074 

14 

Feuerversicherungsbeiträge und 

i 





Steuern. 

! 17 

150 

293 

460 

15 

Lesestoff, Spiele. 

1 ^ 

55 

71 

191 

16 

Verzinsung und Abschreibung (Pacht 

l 



1 


für die Gebftude). 

1927 

3 847 

2 759 

8 533 

17 

Verschiedenes. 

| 898 

140 

248 

1286 

18 

Bestellung der Gärten und Felder . . 

! 1 128 

12 

82 

1222 

19 

Viehhaltung. 

2304 

163 

287 

2 754 


zusammen . . . 

1 ! 

.40 518 

17 874 

31672 

89964 


Die Kosten für die Verpflegung eines Invaliden stellten sich durch¬ 
schnittlich für den Tag 

im Invalidenheim Jenkau .... auf 1,00 M, 
Birkenwerder . ,, 0,66 „ 

Herzberg . . . „ 0,83 „. 

Der Bestand, Zu- und Abgang an Invaliden ist aus der nachfolgenden 
Übersicht ersichtlich: 


j 

• 1 

Invalidenheim 



--1 

— - — - 


zu- 


Jenkau 

Birken¬ 

werder 

Herz¬ 

berg 

sammen 

Bestand am 1. Januar 1909 . 1 

r 

30 

33 

55 

1 

15 

118 

i 

35 

i 

Hinzugetreten im Lauf des Jahres 1909 

Ausgeschieden im Lauf des Jahres 1909 

^ 15 

5 

1 

i 

j 

a) freiwillig. 

1 

2 

9 i 

1 12 

b) infolge Todes. 

p 4 

3 

4 

11 

c) infolge Entlassung. 

— 

— 

2 

2 


bleibt Bestand am 1. Januar 1910 40 38 5T> 128 
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Von den Ende 1909 in den Invalidenheimen befindlichen Invaliden 

standen im Alter: unter 50 Jahren. 8, 

von 50—60 „ 9, 

„ 60—70 ,, 51, 

„ 70—80 „ 50, 

über 80 Jahre.10. 

Die in das Invalidenheim eintretenden Invaliden haben, soweit sie 
neben der Invaliden- oder Altersrente noch Zusatzrente aus der Abteilung B 
der Pensionskasse beziehen, satzungsgemäß nicht nur auf die Invaliden¬ 
oder Altersrente, sondern auch auf ein Drittel der Zusatzrente zu ver¬ 
zichten. Hierfür erhalten sie freie Wohnung, freie Beköstigung, freie Rei¬ 
nigung der Wäsche, freie ärztliche Behandlung, Arznei und Heilmittel, 
während sie sich Kleidungsstücke, Stiefel, Schuhe und Leibwäsche in der 
Rege] selbst zu beschaffen haben. 

Die Invaliden genießen im Heim völlige Freiheit und haben nur die 
zur Aufrechterhaltung der Ordnung festgesetzte Hausordnung zu beobachten. 
Sie können sich an den Haus- und Gartenarbeiten beteiligen, wofür sie 
ein mäßiges Entgelt erhalten. Ausgeschlossen ist zunächst noch die Auf¬ 
nahme von Ehepaaren. Auch sollen Invaliden nicht aufgenommen werden, 
deren baldiges Ableben zu erwarten ist, oder die an einer andauernde Pflege 
erfordernden Krankheit leiden. 

Im Berichtsjahr hat die Pensionskasse wie im Vorjahr Invaliden, 
die aus den vorerwähnten Gründen in den eigenen Invalidenheimen keine 
Aufnahme finden konnten, in geeigneten fremden Anstalten (Kranken¬ 
häusern, Siechenheimen) untergebracht. Die Anzahl dieser Invaliden belief 
sich im Jahr 1909 auf 11 gegen 3 im Jahr 1908 und der hierfür geleistete 
Zuschuß auf 1 138 M, (126 M im Jahr 1908). 


II. Ausgaben der Abteilung B. 

Die Ausgaben der Abteilung B haben sich gegenüber dem Vorjahr 
um rund 773 300 JL erhöht. 

Die Zusatzrenten sind.um rund 387 500 .Ä, 

die laufenden Witwen- und Waisengelder .... ,, „ 321 500 M 

gestiegen. 

Die Zahl der Empfänger von Zusatzrenten und von Pensionen aus den 
früheren Arbeiterpensionskassen betrug: 


Ende 

1900 . . 

4 774 

Ende 

1905 . . . 

10 146 

? 9 

1901 . . 

5 783 

99 

1906 . . . 

11 366 

9 9 

1902 . . 

6 846 

99 

1907 . . . 

12 348 

99 

1903 . . 

8 033 

99 

1908 . . . 

13 358 

9 9 

1904 . . 

9 037 

99 

1909 . . . 

14 681. 

3* 
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Die Zahl der Empfänger hat sich hiernach um 1 323 vermehrt. 

Die nach und nach abnehmende Zahl der Empfänger von Pensionen 
auf Grund der vor 1891 in Geltung gewesenen Pensionskassenstatuten ist 
im Berichtsjahr um 12 niedriger geworden. Sie betrug Ende 1909 — 241. 

Die Gesamtleistung der Abteilung B an invalide Mitglieder und an 
Hinterbliebene verstorbener Mitglieder hat 


betragen. 


im Jahr 1900 rund 1 319 000 M, 


1901 


1 > 

99 

,, wv/x 

„ 1902 

99 

9 9 

99 

„ 1903 

99 

99 

„ 1904 

99 

99 

1905 

99 

9 9 

„ 1906 

99 

99 

„ 1907 

9 9 

99 

„ 1908 

99 

9 9 

„ 1909 

9 9 


1 659 000 „ 

1 903 000 „ 

2 200 000 „ 
2 515 000 „ 

2 954 000 ,. 

3 463 000 „ 

4 037 000 „ 

4 617 000 „ 

5 282 000 „ 


Da zu den Leistungen der Abteilung B auch noch die gesetzlichen 
Invalidenrenten hinzutreten, so haben sich allmählich die regelmäßigen 
Bezüge der Mitglieder gegenüber den Vorjahren erheblich verbessert. Es 
blieben aber noch viele Fälle übrig, in denen sich entweder die Bezüge 
der Berechtigten als unzulänglich erwiesen, oder erwerbsunfähig gewordene 
Kassenmitglieder oder Hinterbliebene verstorbener Kassenmitglieder weder 
satzungsmäßige Pensionskassenleistungen noch auch Renten auf Grund 
der Unfallversicherungsgesetze beanspruchen konnten. In diesen Fällen 
sind, wie in den früheren Jahren, aus den bereitstehenden Mitteln der 
Eisenbahn Verwaltung sowie aus einigen der Eisenbahn Verwaltung zur 
Verfügung stehenden, aus den Vermögensbeständen früherer Kassenein¬ 
richtungen ausgesonderten Hilfsfonds einmalige und laufende Beihilfen ge¬ 
währt worden. Der Gesamtbetrag solcher Beihilfen kann schätzungs¬ 
weise auf rund 1 Million Mark angenommen werden. Dazu kommen noch 
die ebenfalls nicht unbeträchtlichen Summen, die für. die noch in der Be¬ 
schäftigung stehenden Arbeiter bei Unglücks- und sonstigen Bedarfsfällen, 
in ihren Familien neben den Krankenkassenleistungen als Beihilfen ver¬ 
wendet worden sind. Durch die Gewährung solcher Beihilfen aus den 
Fonds der Eisenbahn Verwaltung werden die Härten, die mit der zur Er¬ 
haltung der Leistungsfähigkeit von Pensionskassenanstalten unerläßlichen. 
Wartezeit notwendig verknüpft sind, nach Möglichkeit gemildert. 
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Über die Zahl, das Lebensalter usw. der Empfänger laufender Be¬ 
züge aus der Abteilung B der Pensionskasse gibt die Anlage II Auskunft. 
Werden die darin enthaltenen Ziffern zusammengefaßt, so erhält man 
nachstehende Übersicht: 


Zahl der Empfänger und Empfängerinnen 



| von 



i 


I Pensionen, 

1 Rentenzu- 
| Schüssen u. 
Ausnahme- 

von 

Witwen¬ 

geld 

von 

Waisen- 

geld 

zusammen 


renten 

L 



I 

Am I. Januar 1900waren vorhanden 

1 

3 904 I 

6 391 

7 100 

j 17 396 

. 1. . 1901 - 

4 774 j 

7 650 

8 531 

20 955 

- 1. . 190-2 . 

5?as 

9116 

9 737 

24 636 

- „ 1903 

6 840 

10 226 

10575 

1 27 647 

- - . 1904 „ 

8 033 j 

11 477 

11 500 

31010 

.1 , 1905 r 

9 037 

12619 

12 163 

| 33 819 

1900 . 

10 146 

13 915 

13221 

' 37 282 

- !• . 1907 „ 

11 366 i 

15 085 

13 863 

|! 40 314 

- !- . \WS r 

1-2 348 

16 343 

14 651 

43 342 

ij 

- !. . 1909 . 

13 358 

17 785 

15 482 

1, 46 625 

j. 

Im Jahr 1909 sind hinzugetreten 

2 810 

1 897 

— 

aus dem Genuß ausgeschieden 

1 487 

638 

— 

1 

Am 1. Januar 1910 waren vorhanden 

14 681 

19 044 

16 171 

49 896 

Durchschnittlich täglich waren vor¬ 





handen: 





im Jahr 1900 etwa. 

4 339 

7 020 

7 816 

19175 

1901 „ . 

5 278 

8 383 

9134 

22796 

190*2 . „ . 

6 314 

9 671 1 

10156 

1 26141 

1903 „ . 

7 439 

10 851 

11038 

29 328 

1904 . 

8 535 

12048 

11832 

32416 

1905 „ . 

9 591 

13 267 

12692 

35550 

1900 . . 

10 756 ' 

14 500 ( 

13 542 

38 798 

1907 r 

11857 

15 714 

14257 

41828 

1908 ,. 

12 853 

17 064 

15067 

44984 

1909 r . 

14 020 

18 414 

15826 

48 260 
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Von den im Jahr 1909 aus dem Witwengeldbezug ausgeschiedenen 
638 Frauen haben sich 188, im Jahr 1908 von 655 Frauen 160 wieder ver¬ 
heiratet. 

Von den in den Jahren 1902 bis 1909 mit Hinterlassung empfangs¬ 
berechtigter Kinder verstorbenen Mitgliedern und Pensionären der Ab¬ 
teilung B haben hinterlassen: 


jö 

1902 

1 i 

1903 

i 

1904 

1905 

1906 

1907 

1908 

1909 

1 Kind. 

i 1 1 

} 245 

198 

244 

260 

251 

262 

322 

32:; 

2 Kinder.. 

177 

176 

202 

215 

198 

189 

235 

226 

3 » . 

122 

172 

148 

157 

135 

179 

178 

151 

4 „ . 

110 

98 

101 

126 

116 

96 

138 

l'W 

5 „ . 

68 

65 

65 

64 

Gl 

62 

53 

61 

6 und mehr Kinder 

22 

39 

36 

41 

58 

54 

4> 

5n 


Alle zum Waisengeld bezug berechtigten Kinder verteilten sieh, wie 
folgt, auf die einzelnen Lebensaltersjahrgänge: 

Zahl bei einem Lebensalter von Jahren 


1 2 3 4 5 ; C> 7 8 9 10 11 12 13 . 14 


am 

1 . Januar 1901 

1 * 

75 

146 

208 

322 

j 

358 

498 

538 

590 

! : i 

684 772 792 856 879 897 916 

» 

i 

1902 

75 

146 

233 

317 

421 

499 

623 

702 

754 841 939 10161009 10861076 

n 

)• w 

1903 

84 

184 

233 

326 

429 

516 

643 

747 

860 876 988 1131 114441844231 

j 1 

n 

b * 

1904 

76 

176 

i 278 

353 

435 

585 

669 

803 

920 1038 1047 1179 1297|1831|13I3 

i t 1 | I 

« 

1 . . 

1905 

93 

181 

257 

375 

434 

571 

687 

797 

968 1080 1212 1212 1346,1467; 1483 

n 

1 . , 

1906 

70 224 

299 

405 

487 

615 

742 

858 1005 1161 1 1261 1431 143 o' 1 553 1 16 *) 

i ' 

V 

1 . . 

1007 

93 235 

332 

416 

j 525 

661 

779 

874 1059 1147 ( 1358 1438 1582464417-20 


i i ' ! I 

„ 1. „ 1908 120 263 364 473 548 682 817 919 1099,12321371 1536 1618 17771184:: 

I ! . • 

„ 1. „ 1909 116 297 402 496 039 700 850 977,1164 1276 1451 1607,1706; 1870J931 

1 ! ! 1 1 ■ ' I 

„ 1. „ 1910 162 296 434 552.669 792 *93 1034 1192 1306 1467 1666 1775 1942(1992 

i ' 

Von den von der Abteilung B erstatteten Beiträgen kommen: 

auf ausgeschiedene Kassenmitglieder.tS 13 062 Ji, 

auf Hinterbliebene gestorbener Kassenmitglieder . 13 862 ,, . 
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l>ie Überschüsse der Einnahmen über die Ausgaben und die Ver¬ 
mögensbestände werden in folgender Tafel zusammengestellt: 


durchschnittlich kamen 

Betrag auf j e ein am Jahresschluß 



1 

Es betrugen 

bei der Abteilung 1 

vorhandenes Kassenmitglied 
bei der Abteilung 




A 

B 

A 

B 




c 46 

J6 


M 

die Überschüsse: , 


i 



des Jahres 

1900 . . . . ! 

1198 191 

5 663134 ' 

5,22 

32,34 

»» 

r 

1901 ... 

2193 233 

4812848 ! 

9,71 

25,97 


V 

1902 . . . . ( 

2 049581 

4997 043 : 

8,89 

26,31 


ff 

1903 .... 

2062236 

5 022390 

8,32 

25,07 


m 

1904 .... 

1585 614 

5 548 959 

0,95 

26,oi 


V 

1906 ... . 

1 791263 

6027 892 

6,42 

27,04 

* 


1906 .... , 

2036 194 

7 349112 i 

6,65 

30,86 


T* 

1907 . . . • 

2 361243 

9 050112 ; 

7,04 

34,54 


ff 

1908 .... 

2 336 195 

9 536 848 

7,38 

33,49 

r 

n 

1909 . . . . | 

2 336922 

9 319157 

7,43 

32,15 

die Vermögensbestände: i 






am Schluss: 

1 

1 



des Jahres 

1900 .... 

1 21921097 

47 119016 ; 

95,46 

269,10 

* 

n 

1901 . . . . 

24677 433 

53 278797 

109,28 

287,4:. 


y> 

1902 . . . . 

26909 699 

58857 422 

116,71 

309,93 


n 

1903 .... 

28 961286 

64167 700 ! 

116,90 

320,31 


_ 

1904 ... . 

30 467 014 

69 563 190 

i 114,48 

326,52 


ft 

1906 .... 

j 32156603 

75 249 034 ! 

115,33 

337,53 

<■* 

V» 

1906 .... 

33 769110 

81 564568 

' 110,34 

342,19 


ft 

1907 .... 

35 350 561 

88 702000 

105,16 

338,54 

ff 

ff 

1908 . . . . 

37 898926 

■ 98 823 149 

119,76 

347,95 

r 

ff 

1909 .... 

1 40193038 

108 608530 

127,75 

374,61 


Von dem Vermögen der Abteilung A kommen: 
auf das Gemeinvermögen . . 1 240 448 ( 1 188 015 M im Jalir 1908), 
,, Sondervermögen . . 38 952 590 (36 710 911 „ ,, ,, 19Ö8). 

Das Gesamtvermögen setzt sich, wie folgt, zusammen: 


Abteilung A Abteilung B 

M cH 

_ 1 ____ 

bar.;! —209283 700 917 

Darlehen usw. 16 863 965 56 353 395 

Wertpapiere.I 21305 380 51 493 557 

Grundstücke. 2232970 60661 


zusammen . . 40 193 038 108 608 530 
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Wohlfahrtseinrichtunken der preußisch - 


Von den zu Buch stehenden Darlehen sind an Baugenossenschaften, 
denen ausschließlich oder in größerer Zahl Eisenbahnarbeiter und untere 
Eisenbahnbeamte angehören, nach und nach nahezu 19 Millionen Mark 
gegen einen Zinsfuß von 3 bis 3,5% bewilligt. Dadurch ist den Bestre¬ 
bungen zur Verbesserung der WohnungsVerhältnisse des unteren Eisenbahn¬ 
personals eine wesentliche Förderung zuteil geworden. 


2. Krankenversicherung. 

A. Eisenbahn - Betriebskrankenkassen. 


Für jeden der 21 Eisenbahndirektionsbezirke ist je eine Betriebs¬ 
krankenkasse errichtet. Jede dieser Kassen umfaßt sämtliche im Direk¬ 
tionsbezirk außerhalb des Beamtenverhältnisses beschäftigten versicherungs¬ 
pflichtigen Bediensteten (Betriebs- und Werkstättenarbeiter). Die bei dem 
Königlichen Eisenbahn-Zentralamt beschäftigten krankenversicherungs¬ 
pflichtigen Bediensteten sind der Betriebskrankenkasse für den Eisenbahn¬ 
direktionsbezirk Berlin zugeteilt. 

Einen Überblick über Umfang und Wirksamkeit der Eisenbahn¬ 
betriebskrankenkassen im Jahr 1909 gewähren die Darstellungen über 
die Zahl der Mitglieder (Anlage III), die Zahl der Erkrankungsfälle, Krank¬ 
heitstage und Sterbefälle (Anlage IV), über die Einnahmen (Anlage V), 
die Ausgaben und die Vermögensbestände (Anlage VI), und über die Lei¬ 
stungen (Anlage VII) jeder einzelnen Betriebskrankenkasse und ihrer 
Gesamtheit. 

Am Schluß des Berichtsjahrs erhoben von den 21 Kassen 10 einen 
Beitrag von 3%, 5 Kassen von 3,3%, 6 Kassen von 3,6%. Gegenüber 
dem Vorjahr ist eine Betriebskrankenkasse in der Lage gewesen, den Bei¬ 
trag von 3,6% auf 3,3% zu ermäßigen. Die Beiträge werden zu zwei 
Dritteln von den Mitgliedern und zu einem Drittel von der Eisenbahn- 
Verwaltung gezahlt. 

Der Umfang der Leistungen der Krankenkassen — freie ärztliche 
Behandlung, Arznei und andere Heilmittel, Krankengeld, Kur und Ver¬ 
pflegung sowie Sterbegeld — ist, wie die Anlage VII ergibt, bei den ein¬ 
zelnen Krankenkassen je nach ihrer Vermögenslage verschieden gewesen. 
Alle Eisenbahnbetriebskrankenkassen sind jedoch teils in der Dauer, 
teils in der Höhe ihrer Leistungen über die durch das Kranken Versicherungs¬ 
gesetz vorgeschriebenen Mindestleistungen hinausgegangen. 

Am Schluß des Berichtsjahrs zahlten 13 (Ende 1908-11) Kassen 
Krankengeld über die gesetzliche Mindestdauer von 26 Wochen hinaus, 
und zwar 3 auf 30 Wochen, 8 auf 39 Wochen und 2 Kassen auf ein Jahr, 
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<1. i. die gesetzlich zulässig höchste Dauer. Von sämtlichen Kassen ge¬ 
währten 13 (Ende 1908-12) Kassen mehr als die Hälfte bis zu zwei Dritteln 
des Arbeitsverdienstes als Krankengeld. Von der Mehrzahl der Eisenbahn¬ 
betriebskrankenkassen wurde das Krankengeld vom ersten Tage der Er¬ 
krankung ab gezahlt, wenn die Krankheit mit dem Tode endete oder die 
Erwerbsunfähigkeit durch eine bei der Arbeit erlittene Verletzung hervor- 
jjerufen war. Besonders umfangreich war, wie in den früheren Jahren, 
die Fürsorge für erkrankte Angehörige der Kassenmitglieder, indem ihnen 
fast bei sämtlichen Kassen (19) freie ärztliche Behandlung auf die gleiche 
1'auer nie den Kassenmitgliedern geboten war und ferner von 20 Kassen 
die Kosten der für die Angehörigen gelieferten Arzneien ganz oder zum 
Teil übernommen wurden. Außerdem zahlten sämtliche Kassen beim Ab¬ 
leben von Angehörigen Sterbegeld. Wenn nur ein Drittel der Arztgebühren 
und Krankenhauskosten als Kosten der ärztlichen Behandlung der Fa¬ 
milienangehörigen gerechnet wird, so haben die Eisenbahnkrankenkassen 
infolge von Erkrankung oder Absterben von Familienangehörigen der 
Kassenmitglieder im Jahr 1909 im ganzen rund 2 504 900 M aufgewendet. 

ß<-i der Mehrzahl der Krankenkassen ist an verschiedenen Orten eine 
•»'chränkte freie Arztwahl in der Weise eingeführt, daß es den Kassen¬ 
mitgliedern'eines bestimmten Kurbezirks gestattet ist, unter mehreren 
für diesen Bezirk vom Kassen Vorstand vertraglich bestellten Kassenärzten 
einen zu wählen, und zwar mindestens für ein Jahr. Innerhalb der fest¬ 
gesetzten Frist ist ein Wechsel des Arztes nur aus dringenden Gründen 
mit <Genehmigung des Kassenvorstandes zulässig. 

Von der Betriebskrankenkasse für den Eisenbahndirektionsbezirk 
Frankfurt a. M. ist für die im Stadtbezirk Frankfurt a. M. wohnenden 
Kassenmitglieder, soweit sie nicht als ständige Hilfsbedienstete beschäftigt 
■und. freie Arztwahl eingeführt; die Kassenmitglieder und die Familien¬ 
angehörigen der Hilfsbediensteten können sich aus der Zahl der Ärzte des 
Arztevprbandes für freie Arztwahl in Frankfurt a. M. ihren Arzt auf die 
Dauer eines Kalenderjahrs wählen. Die ärztliche Behandlung der Hilfs- 
Miensteten für ihre eigene Person erfolgt mit Rücksicht auf die Eigenart 
ihrer Tätigkeit und die Erfordernisse des Eisenbahnbetriebs durch be¬ 
stimmte. vertraglich bestellte Kassenärzte. 

Auf der gleichen Grundlage ist im Jahr 1909 die freie Arztwahl 
auch von der Betriebskrankenkasse für den Eisenbahndirektionsbezirk 
banzig für die in Danzig und seinen Vororten wohnenden Kassenmit- 
zheder eingeführt worden. 

Nachstehende Zusammenstellung ergibt die Zahl der Krankenkassen - 
flutglieder in den beiden letzten Jahren und die Bewegüng der Mitglieder- 
zahl in den einzelnen Monaten: 
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Zahl der Mitglieder 


Zeitpunkt f d er der 

Betriebskrankenkassen Baukrankenkassen 



li 

1908 

1909 

1908 

1909 

am 

|! 

1. Januar.. 

342828 

) 

321 259 

1933 

2953 


1. Februar.1 

338878 

319 797 i 

2066 

2769 

*» 

1. März. 

336 280 

319472 ! 

2489 

2 776 

V 

1. April. 

333 837 

318982 | 

3 423 

3 727 

V 

1. Mai. 

333 754 

321 576 i 

3 861 

4 237 

n 

1. Juni. 

333794 

322 542 

3911 

4 779 

rt 

1. Juli. 

332062 

322782 

3711 

4 626 

jj 

1. August. 

330551 

322845 

3 855 

4 434 

V 

1. September . .. 

329 371 

321 709 

4 411 

4 689 

n 

1. Oktober. 

327 311 

321 566 

4 399 

4 249 

n 

1. November. 

325520 

319 802 

4311 

4 440 

V 

1. Dezember.; 

323 572 

319 075 1 

3 936 

4 322 

n 

31. Dezember. 

320 451 

318 266 

2 953 

4 091 

Tf 

ersten Tage jedes Monats 1 
durchschnittlich 1 ) ; . . . 

331 400 

320 744 

3 481 

4 <HH 

Nach Abzug der nicht versiehe- : 
rungspflichtigen Kassenmit¬ 
glieder . 

1 300 

1 383 




verbleiben als versicherungs¬ 
pflichtig durchschnittlich . 

330 100 

3 Ul 361 i 

3 481 

4 008 


dagegen im Jahr 1900 . . . 

230 760 

— 

4318 

— 


• » * 1901 ..." 

235 952 

— 

3 952 

— 


v »in 1902 . 

232 779 

— 

3065 

— 


„ 1903 . . . 

244 810 

— 

2 399 

— 


„ „ * 1904 . . . 

261 246 

— 

3 769 

— 


* * * 1905 ... 1 

278 571 

— 

4 702 

— 


„ 1906 ... 

298 967 

— 

4 125 

— 


» „ „ 1907 . . . 

329 589 

— 

3 896 

1 — 


l ) Nach der Reichsstatiatik der Krankenversicherung belief sich die durch¬ 
schnittliche Mitgliederzahl bei allen Betriebskrankenkassen des Reichsgebiete 
im Jahr 1908 auf 3 174 320, bei allen Baukrankenkassen des Reichsgebiets 
auf 23 881 und bei allen Krankenkassen des Reichsgebiets auf 12 324 094. — 
Die Zahl der Mitglieder der Eisenbahnbaukrankenkassen umfaßt nicht alle bei 
den Bauausführungen beschäftigt gewesenen Arbeiter, da für mehrere Bauten 
von geringerem Umfang und kürzerer Dauer besondere Krankenkassen nicht 
errichtet gewesen sind, die beschäftigten Arbeiter vielmehr zum Teil Orts oder 
anderen Krankenkassen angehörten, zum Teil überhaupt an einer Krankenkasse 
nioht teilgenommen haben, wie unter B dieses Abschnitts näher angegeben iat. 
— Die Betriebskrankenkassen der vereinigten preußischen und hessischen 
Staatsbahnen umfaßten am Schluss des Jahres 1908 fast Vio aller Betriebs¬ 
krankenkassenmitglieder im Reich und die Baukrankenkassen dieser Bahnen 
über V: aller Baukrankenkassenmitglieder im Reich. 
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> An weiblichen Mitgliedern zählten die Krankenkassen am Schluß 
des Jahres 1909 10 419 gegen 9 886 am Schluß des Vorjahrs. 

Die Durchschnittszahl betrug bei Zugrundelegung des mittleren 
Mitgliederbestands für je eine Betriebskrankenkasse [im Jahr 1909 
16274. Die größte Zahl hatte die Betriebskrankenkasse für den Eisen¬ 
bahndirektionsbezirk Berlin mit 22 226, die kleinste Zahl mit 9 086 die 
Betriebskrankenkasse für den Eisenbahndirektionsbezirk Münster. 


Die Zahl der Sterbefälle unter den Kassenmitgliedern belief sich 
im Jahr 1909 auf 2155, gegen 2376 im Jahr 1908. 

Auf Je 100 Mitglieder kamen Sterbefälle: 


im 

Jahr 

ij überhaupt j 

i i 

infolge von 
Unfällen 

im 

| Jahr 

1 

i| überhaupt 

il 

infolge von 
Unfällen 

1900 

0,'jc 

! 0,15 

1905 

0,75 

0,14 

1901 

0,90 

0,u 

1906 

0,69 

0,13 

1902 

0,67 

0,14 

1907 

0,t6 

0,13 

1903 

0,81 

0,14 : 

1908 

0,72 

0,13 

1904 

0,78 

0,13 

1909 

0,67 

0,11 


Bei den Betriebskrankenkassen des Reichsgebiets kamen durch¬ 
schnittlich auf je 100 Mitglieder] im Jahr 1900 = 0,86 und im Jahr 
1908 = 0,73 Sterbefälle. 


Beim Tode von Familienangehörigen (Ehefrauen und 
Kindern) ist 


im Jahr 

1900 in 12 761 

Fällen, 

im Jahr 

1905 in 

12 547 Fällen, 

** 99 

1901 „ 12 346 

99 

5 9 9 9 

1906 „ 

12 055 „ 

** )) 

1902 „ 10 625 

99 

9 9 99 

1907 „ 

12 055 „ 

?> »? 

1903 „ 11874 

99 

9 9 9 9 

1908 „ 

12 810 „ 

„ „ 1904 „ 12 305 

Sterbegeld gezahlt worden. 

99 

9 9 9 9 

1909 „ 

11885 

Im Durchschnitt kamen an ' 
je 100 Mitglieder: 

Todesfällen von 

Familienangehörigen auf 

im 

Jahr 1900 . . . 

5,49 

im Jahr 1905 

. . . 4,48 

95 

„ 1901 . . . 

5,20 

9 9 9 9 

1906 

. . . 4,01 

9 5 

„ 1902 . . . 

4,53 

9 9 V9 

1907 

. . . 3,64 

M 

„ 1903 . . . 

4,82 

79 9 9 

1908 

. . . 3,87 

9 J 

,, 1904 . . . 

4,68 

9 9 9 9 

1909 

. . . 3,71. 
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Die Zahl der Erkrankungsfälle und Krankheits¬ 
tage unter den Kassenmitgliedern 1 ) in dem Berichtsjahr und den vorauf¬ 
gegangenen Jahren ergibt sich aus der nachstehenden Tabelle: 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 


E r k r a n k 

u ligsfülle 


K r 

u n k h e 

i t s t a g e 


im 

Jahr 

über¬ 

haupt 

für je 

100 

Mit¬ 

glie¬ 

der 

davon iutblge 
von Unfällen 

für je 

über- iOO 

Mit¬ 
haupt Rie¬ 
der 

über¬ 

haupt 

1 

für 

eiu 

Mit¬ 

glied 

für 

einen ! 
Er- I 
kran- 1 
kungs- 
fall 

(Sp. 2) i' 

- ll 

davon infolge 
Unfällen 

... i 

für t 

über- ein j 

liaupt Mit- | 
glied ' 

von 

für 
einen 
Er- 
kran- 
kun ge¬ 
fall 
(Sp. 4) 

1900 

85 324 

30,76 

14 923 

6,13 

2 181 800 

9,40 

25,57 

364 613 

1..S7 

24,43 

1901 

«l 546 

34,3:. 

15 603 

6,57 

2 073 689 

8,74 

25,13 ' 

377 298 

1,59 

24,18 

190-2 

74 793 

31.M 

15 333 

6,55 

2050 065 

8,75 

27,41 

412916 

1,76 

26,92 

1903 

79 002 

32,oi* 

16 660 

0,76 

2 192 290 

8,91 

27,75 

462 765 

1,87 

27,77 

1904 

91 152 

34,61) 

19 144 

7,2 s 

2415812 

9,19 

26,50 

523 719 

1,99 

27,35 

1905 

117 560 

41,D7 

23 519 

8, io 

3 137 726 

11,20 

26,09 

593 245 

2,12 1 

25,22 

1900 

100 79G 

3;),:.;> 

24 327 

8,to 

2 567 027 

8,55 

24,04 

546 410 

1,*2 

22,16 

19o7 

122 083 

36.-9 

2651« 

8,oi 

2 728 614 

8,25 

22,35 

592 797 

1,79 

22,c 5 

1908 

131 051 

39, >4 

27 568 

8,32 

2 973 858 

8,97 

22,69 

601 945 

1,82 

21,83 

1909 

123 510 

3S,;,i 

27 947 

8,71 

3 062 136 

9,55 

24,79 

63806« 

1 ,99 

22,83 


Ein Vergleich der Zahl der Erkrankungsfälle unter den Mitgliedern 
der Eisenbahnkrankenkassen mit den gleichen Zahlen anderer Kassen 
zeigt, daß die Gesundheitsverhältnisse der Eisenbahnarbeiter nicht un¬ 
günstig sind. Beispielsweise erkrankten auf je 100 Mitglieder: 


*) Als Erkrankungsfälle und Krankheitstage sind nur die gezählt, für die 
Ausgaben an Krankengeld, Verpflegungskosten an Krankenanstalten, Ersatz¬ 
leistungen an die Eisenbahnverwaltung oder Dritte für gewährte Krankenunter¬ 
stützung entstanden sind. Krankheitsfälle, in denen keine Erwerbsunfähigkeit 
eingetreten, also kein Krankengeld gezahlt ist, und Krankheitstage, die inner* 
halb der Wartezeit (§ 6 Ziffer 2 des Krankenve^icherungsgesetzes) liegen, so¬ 
wie die Erkrankungen in den Familien der Kassenmitglieder sind unberück¬ 
sichtigt geblieben. 
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bei den Knappschafts- bei sämtlichen 
im Jahr kassen im preußischen Betriebskrankenkassen 

Staat des Deutschen Reichs 

!! ; 

1900 .' 59,a 1 47,o 

1901 . 58,1 44,5 

1902 . 49,7 4-2,0 

1908 . 55,i 43,i 

1904 . 56,5 46,6 

1905 . 53,5 47,3 

1906 . 51,9 45,3 

1907 . 54, 2 48,6 

1906 . 54,9 49,i 


Von 1900 biß 1908 erkrankten bei sämtlichen Betriebskrankenkassen 
im Reichsgebiet durchschnittlich jährlich 45,94, bei den Knappschaftskassen 
in Preußen 54,79% der Kassenmitglieder, während in dem gleichen Zeit¬ 
raum der durchschnittliche jährliche Prozentsatz für die Arbeiterkranken¬ 
kassen der preußisch-hessischen Eisenbahngenieinschaft nur 35,97% betrug. 

Bei der Zahl der Krankheitstage ist zu berücksichtigen, daß die Eisen- 
bahnkrankenkassen weit über das gesetzliche Mindestmaß und weit über 
die Leistungen der meisten anderen Kassen hinaus eine Fürsorge gewähr¬ 
leisten. 

Es zahlten durchschnittlich jedem Erkrankten Krankenunterstützung 
für Tage: 

die Eisenbahn- die Koappschafts- die Betriebskranken- 
im Jahr betriebs- kassen kassen des 

krankenkassen in Preußen Deutschen Reichs 


1900 

25,57 

it>,h 

16,3 

1901 

25,43 

10,1 

17,3 

1902 

27,41 

10,9 

17,9 

1903 

27,75 

15,9 

16,'! 

1904 

26,5< 

15.* 

18 2 

1905 

26,69 

17,7 

18,4 

1906 

24,04 

IV 

17,9 

1907 

22,35 

17,2 

17,8 

1908 

22,69 

10,1 

18,3 


Wie sich bei den einzelnen Eisenbahnbetriebskrankenkassen die Krank- 
heitö- und Sterblichkeitsziffern im Jahr 1909 gestellt haben, zeigt die 
Anlage TV. 

Die Jahreseinnahmen der Krankenkassen werden durch nachstehende 
Übersicht veranschaulicht: 
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Die eigentlichen Einnahmen im Berichtsjahr sind gegenüber dem 
Vorjahr um 471 487 .ft geringer gewesen, was abgesehen von der nachstehend 
erwähnten Ermäßigung der laufenden Beiträge auf die geringere Mitglieder- 
i«hl zurückzuführen ist. 

Die durchschnittliche Einnahme an Beiträgen für ein Mitglied ist 
im Berichtsjahr gegenüber dem Vorjahr um 0,48 M gefallen. Dieser Rück¬ 
gang beruht nicht auf einer Herabsetzung des beitragspflichtigen Lohn¬ 
einkommens, sondern auf Ermäßigung der Beiträge, die im Lauf des Jahres 
1908 und im Berichtsjahr bei einzelnen Kassen eingetreten ist. Das bei¬ 
tragspflichtige Lohneinkommen ist im Gegenteil gestiegen, und zwar das 
der Betriebsarbeiter einschl. Gehilfen und Hilfsbediensteten von 1128 M 
ad 1144 .ft, das der Bahnunterhaltungsarbeiter von 813 Jt auf 825 M und 
das der Werkstättenarbeiter ausschl. der Lehrlinge von 1311 M auf 1337 M. 


Der von den versicherungspflichtigen Mitgliedern aus ihren eigenen 
Mitteln zu leistende Beitrag belief sich im Durchschnitt für ein Mitglied: 


im Jahr 

auf <M> 

1 im Jahr 

auf M> 

1900 .... 

18,26 ! 

1906 .... 

19,39 

1901 .... 

18,38 

1906 ... . 

22,80 

1902 .... 

18^*2 

1907 ... . 

24,25 • 

1903 .... 

18,55 

1908 .... 

23,82 

1904 .... 

19,23 .. 

1909 .... 

23,50 


Die Eisenbahnverwaltung leistete an Zuschüssen halb so viel wie die 
versicherungspflichtigen Mitglieder und bestritt außerdem die gesamten 
Kosten der Kassen- und Rechnungsführung. 

An Zinsen sind auf je 100 .ft des am Anfang des Jahres vorhan¬ 
denen Vermögens durchschnittlich 3,62 Jß, erzielt worden. 

Eine übersieht über die Einnahmen der einzelnen Eisenbahnbetriebs¬ 
kranhenkassen im Jahr 1909 ist als Anlage V beigefügt. 

Die Jahresausgaben der Krankenkassen für das Jahr 1909 
nebst vergleichenden Ziffern aus den Vorjahren sind in der nachstehenden 
('bereicht (siehe S. 48) zusammengestellt. 

Die eigentlichen Aufwendungen, d. h. alle Ausgaben der Kassen ohne 
die Kapitalanlage, zurückgezahlte Darlehen, haben im Jahr 1909 = 98,68 % 
der Gesamtsumme der eigentlichen Einnahmen (gegen 89,66% im Jahr 1908, 
'^>58% im Jahr 1907, 82% im Jahr 1906) betragen. 

Wenn die Krankheitskosten, d. i. die Ausgaben für ärztliche Behand¬ 
lung, Arznei und sonstige Heilmittel, an Krankengeld, Wöchnerinnen- 

(Fortsetzung des Textes auf S. 4!* ) 
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Unterstützung, Kur- und Verpflegungskosten, Sterbegeld auf ein Mitglied, 
einen Erkrankungsfall und einen Krankheitstag zurückgeführt werden, 
so ergeben sich: 

’ II 

bei den libeiallenBetriebskrankenkassen 

Eisenbahnbetriebskrankenkassen des Reichsgebiets 


im 

.lahr 

überhaupt 

M 

auf ein 

Mitglied 

M 

auf 

einen 

Erkran¬ 

kungsfall 

auf l! 4- • 

eineu 1 em 

Krank- j, Mitglied 
heit 8 tag|l 

M 1 M 

auf 

einen 

Erkran¬ 

kungsfall 

M 

auf 

einen 

Krank¬ 

heitstag 

cU 

1900 

6926198 

29,84 

81,17 

3,17 

22,16 

47,14 

2,*6 

1901 

6 707869 

| 

28,36 

82,36 

3,33 

22,36 

60,05 

2,89 

1902 

6632706 1 

27,89 

87,34 

3,19 

22,34 

52,99 

2,96 

1903 

' 7020935 1 

28,53 

88,87 

3,30 t 

22,99 

63,37 

2,97 

1904 

7866307 1 

29,93 

86,99 

3,26 1 

26,55 

64,^0 

3,02 

1905 

9686 627 

34,58 

82,to j 

3,09 

26,59 

66,30 

3,06 

1906 

8916 700 

29,68 

83,49 ! 

3,47 

26,30 

68,11 

3,24 

1907 

9929260 

30,oo 

81,33 

3,64 1 

28,51 

58,66 

3,80 

1900 

11217838 

33,85 

85,60 

3,77 

30,42 

61,97 

3,39 

1909 

1 11902 056 

37, u 

96,37 I 

3,89 i 

— 

— 

—. 


Die Kosten der ärztlichen Behandlung der Kassenmitglieder und ihrer 
Familienangehörigen sind in den letzten Jahren infolge Erhöhung der Ver¬ 
gütungen für die Bahnkrankenkassenärzte stetig gestiegen, und zwar von 
♦>.64 JL für ein Mitglied im Jahr 1900 auf 10,36 M für ein Mitglied im Jahr 
1909. Die gleichen Kosten betragen: 


im Jahr 


bei den 

Eisenbahnbetriebs¬ 

krankenkassen 

M 


bei allen 

Betriebskrankenkassen 
des Reichs 


1900 ... 

1901 ... . 

1902 . 

1903 . . 

1904 .... 
1906 . 

1906 . 

1907 

1908 ... 

1909 ... 

Archiv ffir Eisenbahnwesen. 1911. 


6,64 

5,05 

6,66 

5,20 

6,92 

5,33 

6,86 

5,50 

7,38 

6,01 

7,82 

6,29 

8,12 

6,51 

8,72 

6,93 

9,75 

7,40 

10,36 

— 
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Die Ausgaben an Krankengeld betragen: 


im Jahr 

überhaupt |, 

i M j. 

durchschnittlich für 

ein einen Er- einen 

Mitglied krankungsfali J Krankheitstag 

J6 JS | M 

1900 . . 

3 366 782 \ 

14,46 

39,34 

1,54 

1901 . . 

3 181581 

13,40 

39,01 

1,53 

1902 • . 

3103 316 

13,25 

41,48 

1,51 

1903 . . 

3 328861 

13,52 

42,13 

1,53 

1904 . . 

. ] 3 784 649 

14,40 

41,53 

1,57 

1906 . • 

6 112138 

18,25 

43,49 

1,63 

1906 . 

. 1 4 144192 

13,so 

38,80 

1,61 

1907 . . 

4 498557 

13,60 

36,85 

1,65 

1908 . . 

. '' 5 160191 

15,57 

39,3s 

1,74 1) 

1909 . . 

. , 5617 393 

17,51 

45,48 

1,83 


An Sterbegeldern bei Todesfällen unter den Kassenmitgliedern und 
ihren Familienangehörigen sind im Berichtsjahr gegenüber dem Vorjahr 
12 716 M weniger auf ge wendet worden. 

Durchschnittlich kamen : 


m Jahr 

beim Tode 

1 von Kassenmitgliedern 

beim Tode 

von Angehörigen der 

K assenmi tglieder 

bei 

insgesamt 

Sterbcfällen 

auf einen 
Sterbefall 

Ji 

bei 

insgevsamt 

Sterbef&llen 

auf einen 
Sterbefall 

cH, 

1900 . • . 

2 235 

96,»o 

12 761 , 

29,95 

1901 .. . 

2128 

96,34 

12346 

30,77 

1902 . . . 

1 2048 

95,33 

10625 | 

30,56 

1903 . . . 

2004 

101,70 

11874 

30,98 

1904 . . . 

2 045 

103,74 

12305 

31,05 

1905 . . . 

2 104 

102,23 

12547 

31,00 

1906 . . . 

2087 

103,*2 j 

12055 

32,72 

1907 . . . 

2 171 

109,7t 

12056 

34,01 

1908 . . . 

2376 

109,io 

12 810 

35,61 

1909 . . . 

2 155 

118,80 

11 885 

37,59 

Bei allen Betriebskrankenkassen des Reichsgebiets je 1,28 M im Jahr 


1900 und 1901, 1,30 M im Jahr 1902, l,3i M im Jahr 1903, 1,37 M im Jahr 
1904, 1,40 M im Jahr 1905, 1,42 M im Jahr 1906, 1,48 im Jahr 1907 und 
1,:#3 M im Jahr 1908. 
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ln Wirklichkeit stellten sich die Durchschnittsbeträge des gezahlten 
Sterbegeldes noch etwas höher, weil in der Zahl der Verstorbenen auch 
die durch Unfälle Getöteten mit berücksichtigt sind, deren Hinterbliebene 
das Sterbegeld in Höhe der nach dem Unfallversicherungsgesetz zu ver¬ 
gütenden Sätze aus dem Eisenbahnbetriebsfonds gezahlt erhalten haben. 

Im Berichtsjahr betrug das Sterbegeld für Mitglieder bei 7 Kassen 
das 30 fache, bei einer Kasse das 32 fache, bei 2 Kassen das 35 fache, bei 
einer Kasse das 36 fache und bei 10 Kassen das 40 fache des zur Kranken¬ 
kasse veranlagten Tagesverdienstes. Die Ausgabe an Sterbegeld für Todes¬ 
fälle bei den Angehörigen von Kassenmitgliedern übersteigt erheblich (um 
190 681 .Ä) die Ausgabe an Sterbegeld für Todesfälle bei Kassenmitgliedern. 

Da die Eisenbahn Verwaltung die Kosten der gesamten Rechnungs¬ 
und Kassenführung satzungsmäßig bestreitet, so sind die den Kranken¬ 
kassen zur Last fallenden Verwaltungskosten (Entschädigungen 
der Vertreter der Kassenmitglieder für entgangenen Arbeitsverdienst und 
für Auslagen bei Reisen in Angelegenheiten der Krankenkassen, Kosten 
der Krankenkontrolle, Kosten einzelner Drucksachen und dgl.) gering. 
Die sonstigen Ausgaben (zurückerstattete Beiträge und Eintrittsgelder 
und dgl.} sind ebenfalls nicht beträchtlich. 

Die Anlagen VI und VII gewähren einen Überblick über die Leistungen 
und Ausgaben sowie über die Vermögenslage der sämtlichen Eisenbahn¬ 
betriebskrankenkassen. 

Die Entwicklung des Gesamtvermögens der Eisenbahnbetriebskranken- 
kaasen innerhalb der letzten 10 Jahre wird durch die nachfolgende Zu¬ 
sammenstellung veranschaulicht: 


Gesamtvermögen 

! durchschnittlich für ein 


a m 

! 

Betrag: 

j 

M ! 

Mitglied 

<M 

1 . Januar 

1901 . . . 

7779806 

33,52 

1 - 

1902 . . . 

8402160 

35,40 

1 . 

1903 .. . 

9034986 

38,57 

1 . 

1904 . . 

9 613 697 

38,64 

1 . 

1905 . . . j 

9 778292 

37,22 

1 . 

1906 . . . ; 

8 712 636 | 

31,u 

1 . 

1907 . . . 

10 468 467 

34,85 

1 . 

1908 .. . 

12924 368 

39,06 

1 . 

1909 . . . 

14 363 412 

43,31 

1 . 

1910 . . . 

14 392055 

44,87 
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B. Baukrankenkassen. 

Im Jahr 1909 waren die Eisenbahnbauarbeiter, ebenso 
wie in den früheren Jahren, nur zum Teil bei besonders errichteten Eisen¬ 
bahnbaukrankenkassen versichert. Bei den Bauausführungen von geringerem 
Umfang und von kürzerer Dauer ist von Einrichtung besonderer Kassen 
mehrfach abgesehen und der Krankenversicherungspflicht durch Beteili¬ 
gung bei Orts- und anderen Krankenkassen und bei der Gemeindekranken¬ 
versicherung genügt worden. 

Es waren 22 Eisenbahnbaukrankenkassen in Wirksamkeit, von denen 
5 nach beendeter Bautätigkeit wieder geschlossen worden sind. Die Zahl 
der Mitglieder der Eisenbahnbaukrankenkassen ist bereits auf S. 42 
mit angegeben worden. 

An Erkrankungsfällen und Krankheitstagen wurden bei den Eisen¬ 
bahnbaukrankenkassen gezählt: 


im 

Jahr 

II 

Erkrankungs fälle 

•f _ 

Krankheitstage 

! 

j überhaupt | 

i! 1 

I 

auf ein 
Mitglied 

überhaupt 

! auf ein 
Mitglied 

I 

I auf einen 
Erkran¬ 
kungsfall 

1900 

i 

2129 ' 

0,49 

i 

i 28 416 , 

6,58 

13,35 

1901 

2266 

0,57 

36067 

8,87 

15,54 

1902 

1987 

0,64 

| 32168 : 

10,49 

16,19 

1903 

i 1641 

0,64 

25070 ' 

10,45 

16,26 

1904 I 

2319 1 

0,62 

34 949 ' 

9,77 

15,07 

1905 

3 166 

0,67 !: 

60174 

10,67 

15,85 

1906 

I 2444 

0,59 | 

41538 

10,07 

17,00 

1907 

1 2118 

0,54 1 

36 220 

9,30 

17,u* 

| 

1908 >) ; 

2 181 

0,63 

36 533 

| 

10,49 

16,75 

1909 ' 

3 129 

0,78 'j 

.1 

54 368 , 

| 

13,56 

1 # .3S 

Die Zahl der Sterbefälle unter den Mitgliedern der Baukranken- 


kassen belief sich im Jahr 1909 auf 35 gegen 34 im Jahr 1908 oder durch¬ 
schnittlich für je 100 Kassenmitglieder auf 0,87 gegen 0,98 im Jahr 1908. 

Die Einnahmen der Baukrankenkassen haben betragen: 

l ) Bei allen Ballkrankenkassen des Reichsgebiets kamen durchschnittlich 
im Jahr 1908 auf ein Mitglied 0,77 Erkrankungsfälle, 13,38 Krankheitstage, 
auf einen Erkrankungsfall 17,4 Krankheitstage. 
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Der für eia Mitglied zu den Baukrankenkassen zu entrichtende Bei¬ 
trag betrug im allgemeinen 3 Hundertstel des durchschnittlichen oder 
wirklichen Arbeitsverdienstes der Kassenmitglieder. 
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An Ausgaben hatten die Baukrankenkassen im Jahre 1909 zu leisten: 


durchschnittlich auf j 

ein Mitglied 1 auf ein Mitglied 



Bezeichnung 

der 

Ausgaben 

Betrag ! 

! 

j( ! 

ii . ! 

_ 


in 

den Jahren 

1903 190419051906 1907; 1908 
M j M ■ <M> | M ; M ! M 

! 

über¬ 

haupt 

cM} 

gegenüber den 
Eisenbahn¬ 
betriebs¬ 
krankenkassen 

+ M 

_ i 

für ärztliche Behänd- 

i i 

i 

|i 1 

n- 

i 

' 

1 


lung. 

23 200 

5 ,;» ; 

— 4,57 

5,48 , 4,33 4,72 5,74 6,11 5,31 

« 

Arznei und son- 




1 


stige Heilmittel . 

12203 

3,04 

— 1,38 

! 2 , 26 , 2,16 3,09 2,66 2,30 3 , 07 > 


Krankengeld . . 

! 36166 

9,02 

— 8,<9 

7 , 29 , 7,00 9,38 6,83 8,63 7,70 

n 

Wöchnerinnen- 

' :J 



1 


Unterstützung . . 

| — 

_ 

— 0,03 

— — 0,02 0,01 0,01 0,01 

n 

Kur und Verpfle- 

i 



i 


gung in Kranken- 

l 



f 


anstalten imd La- 

1 



: .§ 


zaretten .... 

75 775 

18,90 

- f - 16,30 

9,08 5 , 96 ^ 8 , 6210,04 7,75 11,64 

n 

Sterbegeld . . . 

1399 

0,35 

- 1,84 | 

0,67 1 0,41 0,47 j 0,61 0,56 0,43 

n 

Ersatzleistungen 

i 

, 


1 

1 


für anderweit ge- 



Ii 


währte Unterstüt- 

1 


| 



zungen . 

1 029 

0,so 

+ 0,26 j 

0,14 0,10 0/19 0,02 0,04 0,02 

* 

Verwaltungs- 

'j 


| 



kosten: 

I 


j 

' 


persönliche . . . 

j 


1 ^ 



sächliche .... 

! 2876 , 

! 1 

0,72 

+ 0,41 | 

0,04 0,20 0,37 0,28 0,05 0,65 

n 

sonstige Kosten , 

1 

1 ! 

1 


insbesondere Un¬ 


; 

1 

1 



terstützungen 



1 

} 



nach Vollendung 



1 



der Bauten . . . 

■| 8 324 ii 

h 

2,°s 

+ 2,04 j 

0,36 0,43 0,80 0 , 49 | 0,86 1,05 


insgesamt . . . 

1 

160 971 

40,16 

+ 2,70 25,32 20,5927,7626,68 26, S 6 29, 


Die Ausgaben im Durchschnitt für ein Mitglied haben sich danaeix 
um 2,70 M höher gestellt als die Aufwendungen bei den Eisenbahnbetriebs - 
krankenkassen — 40,16 .H gegen 37,46 M. — Dies beruht auf den hohen. 
Ausgaben der Baukrankenkassen für Kur- und Verpflegung der Kassen- 
mitgliedei in Krankenanstalten, die auf die besonderen Schwierigkeiten 
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bei der Durchführung der Krankenfürsorge für die Bauarbeiter zurückzu¬ 
führen sind. Die Ausgaben für ärztliche Behandlung, Arznei und Heil' 
mittel, Krankengeld sind dagegen geringer, weil bei den Baukrankenkassen 
die satzungsmäßigen Leistungen im allgemeinen nur bis zur Höhe der 
gesetzlichen Mindestleistungen gehen, insbesondere die Eirankenfürsorge 
sich nicht auch auf die Familienangehörigen der Kassenmitglieder erstreckt. 

Bei allen Baukrankenkassen des Reichsgebiets kamen 
durchschnittlich an Krankheitskosten: 


1 

auf 

auf einen 

auf einen 

im Jahr | 

i 

ein Mitglied 

Erkrankungsfall 

Krankheitstag 


ci6 

,H 


1899 .. . 

20,44 

36,57 

2,52 

1900 . . . 

21,47 

37,67 

2,70 

1901 . . . . 

22,53 

87,93 

2,49 

1902 . . 

24 47 

34,30 

2,16 

1903 .... 

29,76 

45,81 

2,99 

1904 .... 

29,15 

38,46 

JO 

"In? 

00 

1905 . . 

31,97 

41,36 

2,59 

1906 .... 

24,8.'i 

42,»6 

2,51 

1907 . 

27,81 

45,53 

2,69 

1908 .... 

34,41 

44,73 

2,57 

Demgegenüber stellten sich die Krankheitskosten bei 

den Eisenbahn 

baukr&nkenkassen, wie folgt: 




auf 

auf einen 

auf einen 

im Jahr 

ein Mitglied 

Erkrankungsfall 

Krankheitstag 


vH 

M 

cH 

1899 .... 

16,36 

33,71 

2,40 

1900 . 

17,00 

34,49 

2,58 

1901 

20,13 

. 36,27 

2,27 

1902 . 

‘24,62 

37,98 

2,35 

1903 . 

24,94 

38,89 

2,38 

1904 . . . . 

19,97 

32,46 

2,16 

1905 ... . 

26,m 

39,37 

2,49 

1906 .... 

25,91 

43,73 

2,57 

1907 . . . 

25,90 

47,65 

2,79 

1908 .... 

28,16 

44,95 

2,68 


Nennenswertes Vermögen pflegen die Baukrankenkassen bei der kurzen 
Bauer ihres Bestehens nicht an/.usammeln. Erzielung von Überschüssen 
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würde auch nicht gerechtfertigt sein, weil die bei der Schließung von Bau¬ 
krankenkassen verbliebenen Bestände, soweit sie nicht zu Unterstützungen 
Verwendung finden, anderen Krankenkassen zufließen, deren Mitglieder 
an der Ansammlung des Vermögens in der Regel nicht mitgewirkt haben. 

C. Krankenkasse des Allgemeinen Verbandes der Eisenbahnvereine 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der Reichsbahnen 
(Verbandskrankenkasse). 

Neben den bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen und bei der 
Verwaltung der Reichseisenbahnen auf Grund gesetzlicher Vorschriften 
errichteten Betriebskrankenkassen bietet die von dem „Allgemeinen Ver¬ 
bände der Eisenbahnvereine der preußisch-hessischen Staatsbahnen und 
der Reichseisenbahnen“ errichtete, am 1. Oktober 1904 in Wirksamkeit 
getretene Eisenbahn-Verbandskrankenkasse, über deren Organisation und 
Verwaltung im Jahrgang 1907 des Archivs S. 103 das nähere mitgeteilt ist, 
den Eisenbahnbediensteten Gelegenheit zu einer weiteren, über die gesetz¬ 
liche Krankenversicherung hinausgehenden Fürsorge in Krankheitsfällen. 

Die Kasse umfaßt: 

a) eine Krankengeld Versicherung (Tarif I), 

b) eine Arzneiversicherung (Tarif II). Mit beiden Versicherungen 
ist eine Versicherung von Sterbegeld verbunden. 

I. Krankengeldversicherung (Tarif I). 

An der Krankengeldversicherung können nur die nach dem Kranken¬ 
versicherungsgesetz versicherungspflichtigen Eisenbahnbediensteten für die 
Dauer der Versicherungspflicht teilnehmen. Durch diese Versicherung 
wird den Bediensteten Gelegenheit geboten, gegen Entrichtung äußerst 
niedriger Beiträge sich zu dem von den Eisenbahnbetriebskrankenkassen 
oder anderen Krankenkassen gewährten Krankengeld einen Krankengeld- 
Zuschuß in solcher Höhe zu versichern, daß sie während der Krankheit 
einen Ausfall an Verdienst nicht erleiden. Der Beitrag beträgt für je 25 
tägliches oder 1,76 M wöchentliches Krankengeld nebst 15 M Sterbegeld 
wöchentlich 5 . Als niedrigste Versicherung ist ein tägliches Kranken¬ 

geld von 50 nebst 30 M Sterbegeld und als höchste Versicherung ein 
tägliches Krankengeld von 2,60 M nebst 150 .Ä Sterbegeld zugelassen. 
Bis zur Vollendung des 45. Lebensjahres ist eine Erhöhung des versicherten 
Kranken- und Sterbegeldes zulässig, später unzulässig mit Ausnahme des 
Falles, daß die Krankengeldleistungen der Betriebskrankenkasse, der das 
Mitglied angehört, herabgesetzt werden oder das Mitglied einen höheren 
Verdienst erhält. 
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. Der Anspruch auf Krankengeld beginnt erst nach Ablauf von einem 
Monat nach dem Tage der Aufnahme, während das mit der Krankengeld- 
Versicherung verbundene Sterbegeld erst nach einer Mitglieds- und Beitrags¬ 
zeit von 6 Monaten gezahlt wird. Das versicherte Krankengeld wird auf 
die Dauer von 52 Wochen gewährt. Im Lauf eines Zeitraums von zwei 
Jahren wird jedoch das Krankengeld nur auf die Dauer von 65 Wochen 
gezahlt. 

Mit dem Ausscheiden aus der Beschäftigung oder mit dem Erlöschen 
der Versicherungspflicht endet auch die Mitgliedschaft bei Tarif I mit der 
Maßgabe, daß den Mitgliedern, die beim Ausscheiden aus der Beschäftigung 
eine Pension oder eine Invaliden- (Alters-) oder Unfallrente erhalten, der 
Anspruch auf das zuletzt versicherte Sterbegeld erhalten bleibt. Erfolgt 
das Ausscheiden aus der Beschäftigung wegen Krankheit, so erhalten die 
Ausscheidenden bei Fortzahlung der Beiträge, die auch für die Dauer der 
Krankenunterstützung erhoben werden, die Kassenleistungen, jedoch 
längstens auf die Dauer von 6 Wochen nach dem Austritt aus der Beschäfti¬ 
gung. sofern nicht die satzungsmäßige Frist von 52 Wochen bereits früher 
abgelaufen ist. 

Die Zahl der Mitglieder betrug: 


Zeitpunkt 

1 im Jahr 
1908 

im Jahr 

1909 

i 

am 1. Januar. 

199832 

216 001 


1. Februar. 

203 307 

216 447 


1. März. 

206280 

218681 


1. April. 

206 417 

219 492 

n 

1. Mal. 

206 041 

219 486 


1. Juni. 

207 348 

219683 


1. Juli. 

208 239 

220418 

w 

1. August. 

209 356 

220475 


1. September. ' 

209920 

221001 


1. Oktober. 

211963 

221212 


1. November. 

212367 

222159 


1. Dezember. 

214290 

223 546 

T» 

31. Dezember. 

216001 

224 968 


ersten Tage jedes Monats 




durchschnittlich. 

206665 

i 

220275 


I 

dagegen im Jahr 1906 . 

j 148290 1 



* , „ 1906 . 

177 178 



* 1907 . 

190713 
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Von den im Durchschnitt vorhanden gewesenen Mitgliedern kamen 
im Jahr 1908 8558, im Jahr 1909 9440 auf Bedienstete der Reichseisen 
bahnen. 

Die auf die preußisch-hessischen Staatsbahnen fallende Zahl dieser 
Mitglieder (210 835) stellt 65,73% der Durchschnittszahl der Mitglieder 
der Betriebskrankenkassen dieser Bahnen (gegen 56,04% im Jahr 1906, 
55,11% im Jahr 1907, 60,35% *im Jahr 1908.) 

Die Zahl der Mitglieder, die bei der Errichtung der Kasse bereits das 
40. Lebensjahr überschritten hatten, ist im Berichtsjahr von 42 596 au 
40 737 zurückgegangen. Sie bilden die Gruppe der Mitglieder, für die die 
Verwaltung der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft einen ein¬ 
maligen Zuschuß von 3 Millionen, die Verwaltung der Reichseisenbahnen 
einen solchen von 200 000 M der Kasse überwiesen hat. Dieser Zuschuß 
dient, wie im Jahrgang 1907 des Archivs S. 106 näher ausgeführt, zum 
Ausgleich der Belastung, die der Kasse aus der Mitgliedschaft dieser Per¬ 
sonen erwächst. 

Von den am Jahresschluß vorhandenen 224 968 Mitgliedern hatten 
versichert: 


1 

Gegenstand der Versicherung 

i Anzahl 
der 

Mitglieder 

! “ 

1 

In o/o der Mitglieder 

ein Krankengeld 

ein Sterbegeld J 

1906 

1907 

1908 

1 1909 

von M 

von M j 

% 

% 

% 

n /o 

0,50 

80 

25 374 

13,« 

13,16 

12,01 

j 11,38 

0,75 

45 

41 735 

19,74 

19,04 

19,03 

1 

18,.',;. 

1,00 

60 

79 305 

35,73 

*35, $5 

35,55 

35,25 

1,25 

75 

31 804 

13,06 

13,35 

13,93 

14.14 

1,50 

90 

31 604 

12,m 

12,63 

13,46 

1 4 »05 

1,75 

105 

7 206 

2,75 

2,94 

3,09 

8.20 

2,00 

120 

5 395 ! 

2,10 

2,19 

2.1* 

2,40 

2,25 

135 

1161 

0,35 

0,37 

0,38 

0,53 

2,50 

150 

1384 j, 

0,38 

0,47 

0,44 

0,oi 

— 

— 

1 

224 968 

100,00 

100,oo 

100,oo 

1 < H >,00 


Die vorstehende Übersicht zeigt ein weiteres Anwachsen der höheren 
Versicherungen. 

Die Zahl der Erkrankungsfälle und Krankheitstage unter den Mit¬ 
gliedern in dem Berichtsjahr und den voraufgegangenen Jahren ergibt 
sich aus der nachstehenden Tabelle : 
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I, Erkrankungsfälle 


Krankhei tstage 


im Jahr 

1 

1 

überhaupt | 

für je 

100 

Mitglieder 

überhaupt 

für ein 
Mitglied 

j 

für einen Er¬ 
krankungs¬ 
fall 

1906 j 

71 193 

48,oo 

1856 773 

12,5» 

26,08 

1906 ‘ 

66539 

37, ss ■ 

1617 831 

9,13 

24,3» 

1907 

72812 

38, t« 

1795605 

1 9,41 

24,66 

1906 

81 306 

38,98 | 

1970 066 

9,45 

24,»3 

\m 

84 689 

i 

38,45 

1 

2 224 030 

10,10 

26,26 

Die Zahl der Sterbefälle belief sich im Jahr 

1909 auf 1552 = 0,70% 


für je 100 Mitglieder (0,71% im Jahr 1908) gegen 0,67% bei den Betriebs¬ 
krankenkassen. 


Die Einnahmen betrugen: 


! 

über- | 


für ein Mitglied 



haupt 

1905 

1906 

1907 | 

1908 

190i4 


cU 

1 •* i 

M | 

M 

M 

M 

an Zinsen. 

1 360 

0,o» 

0,oo 

0,04 ! 

0,02 • 

0,01 

. Eintrittsgeldern. 

26246 

0,33 j 

0,14 

0,17 ! 

0,16 ! 

0,12 

. laufenden Beiträgen .... 

2 361 203 

i io-» 9 ; 

10,86 

10,»» 

10.33 | 

10,67 

. sonstigen Einnahmen .... 

, 3 280 

; 0,oi ; 

0,0» 

0,03 

0,01 ' 

0,01 

1 

Summe , 

2382 089 ' 

j 10,45 

11,02 

10,46 

10,58 | 

10,81 


Die eigentlichen Einnahmen im Berichtsjahr übersteigen die des 
Vorjahres um rd. 187 900 M. 

Die Ausgaben stellten sich wie folgt dar: 


i 

über- 


für ein Mitglied 



haupt 

1905 

1906 

1907 

1908 

1909 


M j 

cU 

J6 

j m 

c M 

dt 

i 

für Krankengeld. 

2 438 589 i 

12,89 

10,50 

j 10,03 

10,41 

11,08 

. Sterbegeld. 1 

109 782 ! 

0,»4 

0,42 

0,45 

0,49 

0,50 

, Kr&nkenbeaufsichtigung . . 

. Verwaltungskosten: 

36563 

0,03 

0,1 i 

0,17 

0,15 

0,17 

persönliche. 

sächliche. 

0 841 
1946 

,} 0,04 

0,06 

0,03 

0,06 

0,05 

- sonstige Ausgaben . . . . j 

233 j 

| 0,oi 

0,oo 

O,00 

0,00 ; 

0,00 

Summe 

2693 953 

13,26 

11,18 

10,68 

11,11 

11,73 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 
















Wohlfahrtseinrichtungeil der preußisch- 


00 

Die Ausgaben haben hiernach die Einnahmen um 211 864 M über¬ 
schritten. 

Auf jeden der 1552 Sterbefälle kommt ein Sterbegeld von rd. 71 .ft 
gegen 69 M im Jahr 1908. 

Der Fehlbetrag ist aus dem von der Eisenbahnverwaltung bewilligten 
Zuschuß gedeckt worden, weil er auf die Mitgliedschaft solcher Bediensteten 
zurückzuführen ist, die bei Errichtung der Kasse das 40. Lebensjahr bereits 
überschritten hatten, und weil dieser Zuschuß gerade dafür bestimmt ist, 
das Risiko zu decken, das die Kasse durch die Versicherung dieser älteren 
Bediensteten übernahm. 

Der Vermögensbestand des Reservefonds belief sich am Ende des 
Jahres 1909 auf 805 190 .ft. 

II. Arzneiversicherung (Tarif 11). 

Die Arzneiversicherung ist nur den nach dem Krankenversicherungs- 
gesetz nicht versicherungspflichtigen Eisenbahnbediensteten zugänglich. 
Durch sie soll diesen Bediensteten eine Erleichterung in der Bestreitung 
der Ausgaben für Arznei und Heilmittel geboten werden. 

Wie mit der Krankenversicherung, ist auch mit der Arznei Versiche¬ 
rung die Versicherung eines Sterbegeldes, und zwar von 150 .K verbunden. 

Die laufenden Beiträge betragen wöchentlich 25 Für diesen Bei¬ 
trag werden nicht nur den Mitgliedern selbst, sondern auch ihren Ange¬ 
hörigen vom Beginn der Krankheit ab Arzneien, Verbandstücke, Bruch¬ 
bänder und ähnliche Heilmittel bis zum Gesamtbetrag von 100 .Ä während 
des Zeitraums eines Kalenderjahrs geliefert. Auch werden die Kosten 
für Weine, die nicht lediglich zur Stärkung verordnet sind, bis zum Be¬ 
trag von 20 .ft während des Zeitraums eines Kalenderjahrs von der Kasse 
getragen. Kosten für Badereisen und sonstige größere Kuren fallen indes 
der Kasse nicht zur Last. 

Während bei der Krankenversicherung mit dem Ausscheiden aus der 
Beschäftigung die Mitgliedschaft erlischt, ist den Mitgliedern des Tarifs II 
bei dem Übertritt in den Ruhestand gestattet, die Mitgliedschaft fortzu¬ 
setzen. Auch ist den Witwen der verstorbenen Mitglieder des Tarifs II 
das Recht eingeräumt, in die Versicherung des Ehemanns einzutreten. 

Die bei der Krankenversicherung eingeführten Karenzzeiten für den 
Bezug des Krankengeldes und des Sterbegeldes gelten auch für Tarif II. 

Die Zahl der Mitglieder ist im Jahr 1909 von 26 561 auf 29 310 ge¬ 
stiegen. 
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Von den letzteren waren: 

21 288 (19 107 im Jahr 1908) untere Beamte, 

7 769 ( 7 267 ,, ,, 1908) mittlere ,, 

97 ( 73 ,, ,, 1908) Pensionäre und 

156 ( 114 „ „ 1908) Witwen. 


Die Einnahmen betrugen: 

an Zinsen. 89 .Ä, 

,, Eintrittsgeldern. 1 423 ,, 

,, laufenden Beiträgen. 362 739 ,, 


,, sonstigen Einnahmen .... 159 ,, 

zusammen . 364 410 .#. 

Die Ausgaben beliefen sich: 

für Arznei und Heilmittel auf 300 265 .fi, 

,, Sterbegelder. „ 20 100 ,, 

,, Verwaltungskosten . . 1 975 ,, 

,. sonstige Ausgaben . . ,, 5 ,, 

zusammen . auf 322 345 M. 

Der Yerinögensbestand des Reservefonds betrug am Ende des 
•Jahres 1909 = 236 232 .ft. 


3. Unfallversicherung. 

Nach den vom Eisenbahn-Zentralamt und den Eisenbahndirektionen 
als staatlichen Ausführungsbehörden im Sinn des Gewerbe-Unfallver¬ 
sicherungsgesetzes vom 30. Juni 1900 dem Reichsversicherungsamt für das 
Jahr 1909 eingereichten Nachweisungen hat die Zahl der gegen Unfall ver¬ 
sicherten Personen bei der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft 
durchschnittlich 306 690 gegenüber 315 259 im Jahr 1908 betragen. 

Bei Beginn des Jahres 1909 liefen 22 004 Entschädigungen gegen¬ 
über 21 054 beim Beginn des Jahres 1908. Im Jahre 1909 sind aus Anlaß 
von 2574 Unfällen Entschädigungen auf Grund der Unfallversicherungs- 
gesetze festgesetzt worden, während sich die Zahl solcher Unfälle im Jahr 
1908 auf 2587 stellte. Unter den im Jahr 1909 verletzten und getöteten 
Personen befanden sich 21 erwachsene weibliche und 4 jugendliche männ¬ 
liche Personen unter 16 Jahren. 
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Die Zahl der entschädigungsberechtigten Hinterbliebenen getöteter 
Arbeiter, für die Entschädigungen festgesetzt worden sind, hat betragen: 


Jahr 

ii 

! Witwen 

I, 

i i 

Waisen 

: t 

I I 

Verwandte 

ansteigender 

Linie 

1900 .... 

. . 280 

1 

514 

22 

1901 .... 

240 

447 

31 

1902 .... 

. . 254 

483 

28 

1903 .... 

■ • , 288 

523 

39 

1904 .... 

. . ! 306 

563 | 

34 

1905 .... 

. . 1 309 

577 

43 

1906 .... 

. . ! ; 318 

514 

45 

1907 .... 

. . i 1 333 

576 

49 

1906 .... 

. . 1 314 

637 | 

42 

1909 .... 

. . 1] 299 

510 

30 


Während die durchschnittliche Anzahl der bei der Staatseisenbahn- 
verualtung nach den Unfallversicherungsgesetzen entschädigten Unfälle 
auf je 1000 versicherte Personen im Jahr 1907 7,82 und im Jahr 1908 8,21 
betrug, stellte sich die Durchschnittszahl bei den gewerblichen Unfall¬ 
beruf sgenossenschaften nach den Vorlagen des Reichsversicherungsamts 
an den Reichstag insgesamt auf 8,36 im Jahr 1907 und 1908. Die Durch¬ 
schnittszahl bei der Staatseisenbahnverwaltung ist demnach im allge¬ 
meinen gleich, bleibt aber hinter der bei einer größeren Zahl gewerblicher 
Genossenschaften erreichten Zahl zurück. So hatten beispielsweise von den 
bedeutenderen Berufsgenossenschaften eine höhere Durchschnittszahl: 



Verletzte und Getötete 

auf je 

1000 

Versicherte 


Bemfsgenossenschaft 

!_ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 


- 

-- 


1899 

1900 

L_ 

1901 

1902 

1903 

1904 | 

1905 

1906 

1907 

1908 

Nordwestliche Eisen- 


- 1 




! 





und Stahl- .... 

10,13 

10,08 

10,11 

11,61 

11,06 

11,18; 

11,18 

10,35 

10,10 

11,16 

Norddeutsche Holz- . 

12,17 

11,73 

12,23 

11,56 

11,54 

11,48 | 

11,35 

11,46 

11,51 

10,61 

Müllerei-.| 

14,30 

13,70 

14,37 

14,85 

15,67 

16,18 j 

16,24 

15,72 

16,06 

15,93 

Fuhrwerks-.j 

15,87 

14,81 | 

20,84 

19,60 

22,75 

21,31 j 

23,77 

23,05 

25,55 ' 

21,38 

Knappschafts- . . . . ! 

12,10 

12,is 

13,06 

13,63 

14,59 

15,16 ! 

1 

15,53 

1 15,70 ! 

15,54 

14,69 

Bheinisch-Westfälische 








! 

j 



Hütten- u. Walzwerk- 

12,03 : 

12,84 

12,90 

13,89 

14,52 

15,51 

14,60 

16,u 

16,01 

16,57 

Brauerei- und Mälzerei- 

! 12,31 

13,67 

13,« 

13,32 

14,43 

14,86 

14,61 1 

13,31 1 

14,59 

14,41 
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Die Zahl der Verletzungen und der Todesfälle von Eisenbahn- 
arbeitem, über die nach den Vorschriften der Unfallversicherungsgesetze 
eine Unfallanzeige erstattet worden ist, ohne Rücksicht darauf, ob Unfall¬ 
entschädigungen zu zahlen waren oder nicht, ist aus nachstehender Tabelle 
ersichtlich: 


Zahl der Unfallanzeigen 

im Jahr 

H 

1 

überhaupt 

| durchschnittlich auf 
| 1000 Versicherte 

1900 .... 

'i 

• :! 

14 562 

i 

64,97 

1901 .... 

• ! l 

15 312 

68,03 

1902 .... 

!i 

15 298 

67,47 

1903 .... 

1 

’ [ 

16519 

68,87 

1904 .... 

’l 

* ,1 

18893 

74,07 

1905 .... 


22989 

85,8» 

1906 .... 

. il 

24114 

82,3* 

1907 .... 

'i 

. i 

i 

26468 

82,77 

1908 .... 

ii 

i 

27 642 

87,68 

1909 .... 

i 

27 726 

90,40 


Nach dem Unfallversicherungsgesetz ist eine Unfallanzeige zu er¬ 
statten, wenn der Unfall eine völlige oder beschränkte Arbeitsunfähigkeit 
von mehr als drei Tagen oder den Tod zur Folge hat. Die Zahl dieser Un¬ 
fälle ist stetig gestiegen. Das Anwachsen erklärt sich aus der Steigerung 
der betrieblichen Leistungen. So betrug die Zahl der auf 1 km Bet riebs - 
länge fallenden Lokomotiv- und Wagenachskilometer im Jahr 1900 : 16 601 
und 425 821, im Jahr 1909 dagegen 20 611 und 529 995. 

Dagegen ist die Zahl der schweren Unfälle, d. h. solcher, auf Grund deren 
eine Unfallentschädigung beansprucht werden konnte, in den letzten 
10 Jahren im Verhältnis zu dem Anwachsen der Betriebsleistung wenig ge¬ 
stiegen (1900 = 8,01, 1909 = 8,39 auf 1000 versicherte Personen) und die 
Zahl der entschädigungspflichtigen Unfälle im Vergleich zu den überhaupt 
gemeldeten Unfällen gesunken. Auf je 1000 der Unfallmeldungen zurück¬ 
geführt, betrug die Zahl der Entschädigungsbewülligungen im Jahr 1909 
rd. 93, 1900 = 123. 

Unter den entschädigungspflichtigen Unfällen überwiegen wiederum 
in steigendem Maß die Verletzungen, die nur in beschränktem Umfang 
die Erwerbsfähigkeit beeinträchtigt haben. Es hatten zur Folge von sämt¬ 
lichen entschädigungspflichtigen Unfällen: 
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dauernde völlige Erwerbsunfähigkeit oder Tod: 


1900 . . . 

28,8 % 

1905 . 

. • 23,8 % 

1901 . . . 

26,0 „ 

1906 . 

• • 24,0 „ 

1902 . . . 

26,4 „ 

1907 . 

• • 24,1 „ 

1903 . . . 

26,0 „ 

1908 . 

• • 21,5 „ 

1904 . . . 

25,2 ,, 

1909 . 

00 

00 

r-H 


Bei welchen Beschäftigungsarten die in den Jahren 1901 bis 1909 hin- 
zugetretenen entschädigten Unfälle sieh ereignet haben, läßt die folgende 
Zusammenstellung erkennen: 


Oegenst&ode und Vorgänge, || Zahl der Tötungen und Verletzungen 


bei denen 

sich die Unfälle ereigneten 

1901 

1902 

1903 

| 1904 

1905 

1906 

1907 

1908 

1909 

Motoren, W eilenlei tungen, 
Arbeitsmasehinen .... 

1 

39 

51 

41 

48 

40 

69 

56 

66 

83 

Fahrstühle, Aufzüge, Krane, 
Hebezeuge. 

19 

22 

23 

23 

32 

27 

44 

39 

35 

Dampfkessel, Spreng- oder 
feuergefährliche Stoffe u. 

. 

i 

23 

22 

34 

22 

34 

20 

29 

21 

39 

Zusammenbruch, Herab- und 
rmfallen von Gegenstän¬ 
den . 

i 

129 

143 

153 

149 

158 

179 

174 

i 

180 

169 

Fall von Leitern, Treppen 
usw. 

303 

330 

377 

406 

1 

378 

388 

376 

400 

473 

Auf- und Abladen, Heben, 
Tragen von Lasten . . . 

287 

360 

392 

1 

357 i 

1 

409 

390 

381 

426 

468 

Überfahren durch Fuhrwerke 

10 

7 

26 

12' 

24 

26 

33 

52 

25 

Im Eisenbahnbetrieb (Über¬ 
fahren usw.). 

739 

689 

1 

731 

790 

914 

905 

1037 

995 

868 

Handwerkszeug (einfache Ge¬ 
räte) . 

145 

133 

161 

151 

*180 

172 

181 

203 

204 

Sonstige Gegenstände und 
Vorgänge. 

i 

176 

191 

167 

i 

213 

188 

i 

228 ! 

191 

205 

210 

I 

zusammen . . . | 

l 870 

1948 

2105 

2171 

2 357 

2 404 ! 

2502 

2 587 

2 574 


In der nachstehenden Übersicht sind die einzelnen, auf Grund der 
UnfaJJvereicherungsgesetze geleisteten Ausgaben naehgewiesen und gleich¬ 
zeitig die durchschnittlichen Aufwendungen für je einen der beteiligten 
Empfangsberechtigten eingestellt: 

Archiv fflr Eisenbahn wegen. 1^11 r, 
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Wohlfahrtseinrichtungeii der ] 


Digitized by 




Bezeichnung 

der 

Ausgaben 

i Zahl 

der Personen, 
an oder für die 
Zahlungen 
jzu leisten waren 

| im Jahr 1909 

1 

'1 

1 

1 

!i - 

! übei 
' im Ja 

. c 

A. Erwerbsunfähigkeit: 


! 

1. Kosten des Heilverfahrens. 

3 424 

22 

2. Renten der Verletzten. 

18 998 1 

: 5 241 

3. Abfindungen an Ausländer. 

i 

,| — 

4. Abfindungen an Inländer. 

19 

21 

B. Todesfälle: 

5. Sterbegeld. 

! i 

[ 

402 

30 

i 

6. Renten der Witwen (Witwer) Getöteter 

4 544 

t 

785 

7. Abfindungen bei der Wiederverhei¬ 
ratung von Witwen. 

' 95 

i 

57 

8. Renten der Kinder und Enkel Getöteter 

5 237 

7631 

9. „ „ Verwandten aufsteigender 

Linie. 

i 

419 j 

66< 


C. Behandlung in Heil- und Genesungs¬ 
anstalten: 

10. Renten der Ehefrauen (Ehemänner) der 

in Heilanstalten untergebrachten Ver¬ 
letzten . 

11. desgl. der Kinder und Enkel . . . . 

12. „ „ Verwandten aufsteigender 

Linie. 

13. Kur- und Verpflegungskosten . . . . 


zusammen ... 

Außerdem: 

14. besondere Kosten der Fürsorge für die 

Verletzten während der ersten dreizehn |j 
Wochen.jj 

15. Kosten der Unfalluntersuchung, der jj 

Schiedsgerichte u. dcrgl.j 

!; 

zusammen im Jahr 1909 

ii 


342 12 7/ 

«31 185} 

l> 

14 j 94 

596 |j 82 69 

p 

34 721 7 806 36: 

— | 788 

44618 

— 7360 673 
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3 


1900 

M 

auf 

1901 

M 

je eine 

1902 

B e t r 

der in 

1903 

ag der Ausgaben 

Spalte 2 bezeichnten Personen 

1904 1906 1906 1907 1908 

<M> iM? | iM? c Mj | <M) 

1 1909 

| <M> 

61.66 

63,s? 

65,19 

70,92 

65,61 

60,31 

1 

64,51 

j 

82,36 

66,51 

1 

64,7., 


262, m 

265,12 

269,26 

270,65 

271,19 

272,09 

1 275,91 

275,57 

276,‘U 

- 

— 

— 

277,oo 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

620,91 

626,58 

928,25 

| 

568,oo 

728,22 

791,45 

777,95 

761,38 

1144,26 


62,47 

65,92 

: 65,98 

64,96 

66,63 

67,16 

71,81 

74,79 

74,67 

158,72 

154,yo 

158,45 

161,12 

161,35 

164,98 

164,01 

j 166,34 

170,95 

172,*o 


516,97 

519,11 

i 

545,34 

576,94 

532,81 

569,18 

' 546,91 

605,27 

603,os 


111,79 

114,5<, 

119,24 

122,99 

126,oo 

130,79 

| 134,47 

140,73 

146,86 


153,62 

149,4;i 

149,54 

143,37 

149,46 

145,34 

146,63 

152,37 

159,85 

27,2 > 

28, iS 

33,09 

27,12 

29,36 

27,95 

31,47 

31,71 

27,98 

37,30 


23,57 

! 26,9» 

21,13 

21,41 

20,18 

25,62 

27,30 

22,71 

29,38 

44, 20 

63,00 

32,M 

23,95 

29,50 

31,00 

122,5c 1 ) 

41,64 

48,86 

67,5) 

130,s4 

j 

| 135, *3 

131,46 

129,56 

141,98 

131,27 | 

142,52* 

142,30 

140,64 

138,58 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 


L ) Die Abweichung beruht darauf, daß in einem Fall Rente für mehrere 
Jahre nachgezahlt worden ist. 
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Sämtliche Ausgaben umfassen nur solche Entschädigungsbeträge, die, 
abgesehen von den Entschädigungen aus Anlaß tödlicher Unfälle, nach 
Ablauf der ersten dreizehn Wochen nach dem Unfall zu leisten waren. Ins¬ 
besondere sind bei den Heilungskosten auch die Krankengeldzuschüsse 
außer Betracht geblieben, die den Verletzten vom Beginn der fünften 
Woche nach dem Eintritt des Unfalls ab bis nach Ablauf der dreizehnten 
Woche von der Eisenbahn Verwaltung in solchen Fällen zu gewähren sind, 
in denen die Krankenkassen weniger als zwei Drittel des Arbeitsverdienstes 
als Krankengeld zahlen. Diese Mehrbeträge fallen bei den gewerblichen 
Betrieben nicht den Berufsgenossenschaften, sondern den Arbeitgebern 
unmittelbar zur Last und erscheinen daher in den vom Reichsversicherungs- 
amt veröffentlichten Rechnungsübersichten der Berufsgenossenschaften 
ebenfalls nicht. 

Nach der Übersicht hat die Eisenbahn Verwaltung im Jahr 1909 für 
34 721 (gegen 33 920 im Jahr 1908) verletzte Arbeiter, Witwen, Waisen, 
Enkel und Verwandte aufsteigender Linie getöteter Arbeiter Zahlungen 
auf Grund der Unfallversicherungsgesetze geleistet. Die Ausgaben sind, 
da der Abgang der aus den früheren Jahren herrührenden Verpflichtungen 
hinter dem Zugang an neuen Verpflichtungen erheblich zurückbleibt, in 
steter Steigerung begriffen. Sie waren im Jahr 1909 um 296 344 M höher 
als im Jahr .1908. Von der Mehrausgabe fallen allein auf die Renten 
der Verletzten rund 210 979 .K. Die bei den einzelnen Ausgabeposten einge¬ 
tragenen Durchschnittsaufwendungen für eine jede der Personen, denen 
Unfallentschädigungen gewährt sind, können nur ungefähr einen Anhalt 
für die Höhe der Durchschnittsbezüge eines Empfangsberechtigten geben. 
Dies trifft namentlich bei den Renten zu, weil der Zugang an neuen Emp¬ 
fängern den Abgang von Empfängern noch erheblich übersteigt und eine 
große Anzahl von Personen nur für einen Teil des Jahres Rente bezogen 
hat. Hieraus, überwiegend aber aus dem weiteren Umstand, daß der Zu¬ 
gang an Leichtverletzten und daher nur teilweise Erwerbsunfähigen 
weit größer ist als der Zugang an völlig Erwerbsunfähigen, ist es zu 
erklären, daß die Durchschnittsrente eines Verletzten trotz des anhaltenden 
Steigens der Löhne sich nicht wesentlich erhöht hat. Die Renten der Witwen 
und der Kinder Getöteter zeigen infolge der allgemeinen Erhöhung des 
Diensteinkommens eine Steigerung, obwohl auch hier der Zugang an Emp¬ 
fängern größer ist als der Abgang. Eine ansehnliche Höhe erreichen 
die Abfindungssummen rentenberechtigter Witwen bei ihrer Wiederver¬ 
heiratung, die in den beiden letzten Jahren im Durchschnitt den Betrag von 
600 M überstiegen haben. 

Soweit nach dem Gewerbeunfallversicherungsgesetz die Berufsge- 
nossenschaftcn berechtigt sind, über die gesetzlichen Verpflichtungen hinaus 
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Zahlungen zu leisten, sind auch die Eisenbahndirektionen als Ausführungs- 
behörden ermächtigt worden, hiervon Gebrauch zu machen. So sind auf 
Grund der §§ 9 Abs. 5, 16 Abs. 3, 22 Abs. 4 des Gesetzes im Jahr 1909 
zusammen 7 089 .ft gezahlt worden. In 162 Fällen ist Hilfslosenrente 
gewährt worden. 

Die in der Zusammenstellung außerdem erscheinenden Verwaltungs¬ 
kosten betreffen in der Hauptsache nur die Kosten für die Schiedsgerichte 
und den Erlaß von Unfallverhütungsvorschriften, da alle Ausgaben, die 
durch die Tätigkeit der Behörden, Dienststellen und Beamten der Eisen¬ 
bahnverwaltung bei der Ausführung der Unfallversicherung erwachsen, 
als Betriebsausgaben der Eisenbahn Verwaltung angesehen und nicht be¬ 
sonders verbucht werden. In Wirklichkeit sind die zur Durchführung der 
Unfall ver8icherung8ge8etze aufzuwendenden Verwaltungskosten erheblich 
hoher, wenn in Betracht gezogen wird, daß die Unfalluntersuchungen, die 
Festsetzung der Bezüge, die Abrechnung mit den Krankenkassen, die Er¬ 
ledigung der beim Schiedsgericht eingelegten Berufungen, die Änderungen 
Her Feststellungsbescheide bei Veränderungen des Zustands der Verletzten 
<isu einen erheblichen Kostenaufwand verursachen. 
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Anlag- I. 

Übersicht Ober den Mitgliederbestand der Peneionekasse für die 


1 

Ge¬ 

burts¬ 

jahr 

der 

Mit¬ 

glieder 

2 

am 

l. 

Januar 

1909 

L 3 

Zahl 

im Jahr 

1909 

ein- 

1 getreten 

i 

4_ 5 1 6 - 7 

der Mitglieder der Abteilung A 

im Jahr 1909 ausgeschieden 

r 

ij 

ij mit In- m * t mit 

:! Unfall- durch j 

validen- 1 Beschei- 

usw. Tod 

| rente Rente i j tti ^ ung 

_i__!_ 

II 8 

. 

am 

1. 

j Januar j 
! 1910 j 

! 9 

am 

l. 

Januar 

1909 

1828 
u.früher 

'i 

|i 

110 


18 


27 

i 

1 

69 ! 

13 

1829 

i 28 


5 

, 

3 


20 

7 

1830 

! 37 

i 

i 

8 

• 

3 

1 

26 

9 

1831 

45 

i 

5 


3 


38 : 

12 

1832 

•i 80 

5 

22 


4 

1 

58 ' 

26 

1833 

66 

1 

13 


2 

1 

50 | 

31 

1834 

100 

l 

26 


4 

. 

71 

71 

1835 

‘| 130 

1 J 

32 

1 

9 

2 

87 

;| 

70 

1836 

1 212 


52 

1 

11 

1 

147 

127 

1837 

252 

2 

61 

2 

8 

4 

179 j 

183 

1838 

! 311 

4 

98 

2 

5 

2 


266 

1839 

' 431 

3 ! 

126 

2 

22 

7 

277 l| 

385 

1840 

! 506 

1 

84 

5 

13 

8 

397 , t 

415 

1841 

| 537 

5 

99 

2 i 

15 

10 

416 

479 

1842 

ij 776 

8 j 

118 

4 

22 

13 

626 | 

665 

1843 

, 860 

16 

125 

5 1 

20 

20 

696 1 

745 

1844 

, 1050 

10 

134 

11 

20 

17 

878 

922 

1845 

i 1230 

23 

138 

3 

31 

24 

1057 

l 135 

1846 j 

1 317 

35 11 

109 

4 

i 

27 

29 

1 183 '' 

1 217 

1847 ! 

1 274 

34 

123 

3 

36 

23 

1 123 

1229 

1848 1 

i 1 646 | 

31 f 

120 

7 

31 

35 

1483 1 

1534 

1849 , 

2023 

33 , 

117 

4 

48 

48 

1839 ' 

1920 

1850 

2153 

63 

94 


25 

74 

2023 " 

2097 

185! 

2218 

‘ 82 

68 

7 

33 

86 

2106 > 

2169 

1852 

2 484 

72 j 

92 

5 

39 

91 

2329 : 

2 374 

1853 

2 475 

125 !j 

63 

4 

34 

100 

2399 ! 

2478 

1854 

2 668 

112 1 

66 

5 

36 

112 

2461 

24% 

1855 

; 2408 

107 

45 

4 

30 

105 

2330 

2 483 

1856 i 

2600 

110 

42 

2 1 

24 

96 

2546 1 

2641 

1857 

3047 

138 

48 

•> 

30 

129 

2974 

2985 

1858 ! 

8264 

133 1 

44 

2 

29 

159 

3163 |l 

3 396 

1859 ! 

3424 

165 

56 

3 

32 

183 

3 315 li 

3 682 

1860 ; 

3 481 

196 

35 

6 

33 

171 

3 431 j] 

3 645 

1861 ' 

3 624 

214 ! 

38 

3 

34 

225 

3 438 

3 873 

1862 ; 

3 693 

245 

28 

3 

34 

260 

3 513 ■ 

4 003 

1863 1 

4 031 

191 

29 

3 

21 

231 

3 938 1 

4 537 

1864 

4 398 

281 

23 

2 

38 

331 

4285 ! 

4 951 
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Anlage I. 


Arteiter der preußisch - hessischen Eisenbahngemeinschaft im Jahr 1909. 


10 1 

ii l 

12 I 

13 

1 14 

1 16 

! 16 

17 


Zahl der Mitglieder der Abteilung B 



im Jahr j 

_ 1 


im Jahr 1909 ausgeschieden 


am 1. Januar 1910 mit 
einer Mitgliedzeit 

1 

' 


infolge 

i 

zusammen 

▼on noch 


1H09 i 

mit 

mit 


Über- i 

1 einschL 

von 

i 

durch 

nähme 

der aus 

nicht 

mehr als 


Zusatz- 

Unfall- 


in das 

anderen 

getreten 



Tod 

Beamten- 

Ursachen 

5 

5 

reute 

reute 


▼er- 

Aus ge- 

Jahren 

Jahren 



t 


hältnla 

schiedenen 

1 

6 


6 

i 

11 


2 


! 1 


1 


2 


5 

1 

4 


1 

. 

6 


4 


4 


2 


6 

i 

6 

2 

13 


4 

i 

17 

. 

11 

1 

10 


2 


12 

. 

20 


24 

m 

5 


30 


41 

1 

21 


6 


28 

1 

42 

1 

35 


7 


43 


85 


57 

1 

6 


64 

119 

2 

87 

, 

9 


97 

2 

161 

9 

118 

2 

15 


137 

3 

204 

5 

85 

1 

12 


ioi j; 8 

311 

6 

100 

3 

14 


122 

6 

367 

5 

121 

1 

17 


152 

i 20 

496 

5 

| 131 

5 

23 


179 

17 

664 

10 

133 

2 

19 

l 

172 

28 

782 

12 

! 130 

3 

30 

' 1 i 

186 

34 

928 

■ 

10 

109 1 

1 

20 

2 

164 

1 53 

1010 

14 

| 119 

4 

36 

1 

! 187 

31 

1025 

24 

110 

8 

33 


186 

60 

1 813 

29 

118 

3 

47 

3 ‘ 

221 

! 78 

1650 

35 

86 

2 

29 

i ! 

176 

95 

i 

1861 

39 

70 

6 

37 

i 

2 

177 

95 

1986 

51 

94 

; & 

45 

i ! 

212 

182 

195 

139 

2074 

38 

1 56 

6 

40 

1 

135 

2199 

45 

68 

2 

36 

*3 ; 

141 

2205 

48 

43 

i 

5 

32 

2 

Z | 

166 

155 

2211 

38 

34 

| 3 

30 

4 ! 

153 

167 

2 359 

49 

43 

3 

34 

8 i 

1 164 

199 

2671 

72 

42 

2 

36 

7 1 

204 

220 

3044 

91 

60 

5 

43 

10 

245 

249 

, 3279 

113 

37 

i 3 

39 

10 . 

j 

! 187 

247 

3324 

83 

50 

1 3 

44 

1 

23 : 

261 

299 

1: 3 896 

104 

34 

! i 

35 

20 

247 

347 

8513 

88 

25 

5 

29 

23 1 

236 

366 

438 

| 4034 

137 

25 

4 

37 

36 

276 

4 374 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch* 


Noch: Anlage I. 


1 

2 

3 

1 

4 


5 

1 

6 

Abte 

Bgescl 

durch 

Tod 

! 7 

8 

9 

Ge¬ 

burts¬ 

jahr 

der 

Mit¬ 

glieder 

1 

i 

j 

am 

i 

| 1. 

Januar 

1909 

Zahl 

im Jahr 

1909 

ein¬ 

getreten 

der Mitglieder der 

im Jahr 1909 au 

| mit In- 

! _ Unfall- 

validen- 

j usw. 

rente Rente : 

1 , 1 

ilung A 

deden 

mit 

Beschei¬ 

nigung 

am 

1 . 

Januar 

1910 

am 

1 . 

Januar 

1909 

1806 

4 498 

229 

! 

24 


4 


24 

320 

| 

4 355 

5229 

1866 

4 972 

265 


23 


1 


32 

343 

4 837 

5888 

1807 

4 943 

236 


18 


4 


20 

440 

4 696 

5 758 

1868 

6033 

281 


23 


2 


27 

421 

4 840 

6 105 

1869 

6 137 

386 


25 


2 


27 

524 

1 5 945 

7023 

1870 

6 454 

320 

i 

i 

25 


1 


30 

538 

, 6180 

, 7365 

1M71 

6071 

344 

I 

14 


5 


24 

481 

6889 

7 009 

1872 

8 240 

349 


18 


5 


22 

688 

1 7 856 

9 279 

1873 

8 674 

491 

i 

18 


2 


26 

825 

1 8-293 

| 9 50!» 

1874 

9 679 

529 


13 


3 


29 

834 

9 329 

10649 

1875 j 

10 »75 

617 

i 

18 


6 


43 

1 010 

10415 ; 

11 460 

1876 ! 

| 11443 

643 

i 

16 


2 


28 

, 1016 

11024 

11773 

1877 i 

11917 

748 

i 

17 


4 


28 

1 110 

11 505 

12 360 

1878 : 

12 756 

744 1 


18 


6 


41 

t 1 194 

12 242 

12 863 

1879 

13 704 

927 

i 

17 


4 


37 

1 411 

13 161 

13 714 

1880 I 

14 103 

1 131 

1 

13 


2 


34 

1 575 

13 610 

13 818 

1881 i 

I 15 682 

1246 


20 


6 


45 

1 672 

15 183 

14563 

1882 I 

1 16 440 

1563 


16 


6 


49 

2001 i 

15 930 

16 078 

1883 1 

; 16 761 

1 840 


11 


4 


36 

2 191 | 

16 355 

1 14 939 

1884 

! 16081 

2 726 


11 


2 


31 

1 2461 i 

16 301 

1 13 587 

1885 

13 039 

4644 


9 


I 


32 

2696 

14 943 

! 10 373 

1886 1 

1 8 740 

4 824 


5 


1 


24 

2446 

11085 

5 648 

1887 1 

| 7 519 

6200 ! 


5 


2 


34 

| 3 730 

8 943 

1 193 

1888 1 

i 6989 

3 232 j 


7 i 




20 

3 566 

6638 

304 

1889 i 

1 7 251 

3 544 

l 

3 




20 

4 716 

6 056 ' 

42 

1890 

1 6191 

3 564 

i 

i 





10 

3 122 

1 5 623 

! 12 

1891 | 

1 3 253 

3604 j 






5 

1 2 443 

I 4 309 

i 

1892 

1 301 

2 596 






4 

1 390 

| 2503 

i 

1893 

43 

1 825 







1 458 

! 1 410 


1894 

' i 

3 i 

i 

i 





i • 

3 

i 

Summe ! 

f 

316 455 

51 000 j 

i 

2 786 


181 


1618 

1 )48 212 

i 

2)314 628 1 

284 754 


j 


i) Außerdem noch 30 weibliche Personen mit Beitragsrückgewähr. 

*) Darunter 6 256 freiwillige Mitglieder und 89 Mitglieder im vorüber¬ 
gehenden Bezug einer Invalidenrente. 

*) Darunter: 
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Noch: Anlage I. 



10 

11 ! 

12 

13 

14 | 

15 | 

16 

17 


Zahl der Mitglieder der Abteilung B 









am 1. Januar 1910 mit 

im Jahr 


im Jahr 1909 aus geschieden 


einer Mitgliedzeit 











infolge 

zusammen j 

von noch 


1909 

mit 

mit 


Über- 

einschl. ! 

von 

ein- 

durch 

nähme 

der aus 1 

nicht 

mehr als 

Zusatz- 

Unfall- 

in das 

anderen 


getreten 



Tod 

Beamten- 

, Ursachen 

5 

5 

rente 

rente 


ver- 

Ausge- 

Jahren 

Jahren 


i ! 



hältnis 

schiedenen 


121 

33 

6 

36 

S, ! 

250 

522 

4 578 

13* 

36 

2 

51 

40 

298 

584 

5 144 

164 

27 

1 

30 

72 i 

337 

692 

4 893 

176 

1 HO 

. 

27 

67 

307 

729 

5 245 

225 

19 

4 

39 

87 

348 

1 004 

5 896 

221 

22 


37 

128 

401 

1 117 

6068 

232 

23 

1 

36 

103 

357 

1234 

5 650 

188 

37 

2 

31 

137 

471 

1863 

7 133 

314 

44 

1 

37 

160 

529 

2039 

7 256 

342 

42 

2 

53 

164 

547 

2618 

7 826 

360 

29 

1 

50 

200 

576 

3 191 

8 053 

448 

56 


40 

173 

598 

3 817 

7 806 

440 

41 

4 

35 

187 

658 

4 623 

7 519 

404 

25 

3 

42 

203 

691 

5 992 

6 584 

579 

39 

2 

49 

235 

855 

7 456 

6 982 

808 

2 


38 

263 

857 

9 309 

4 460 

901 

2 


41 

289 

936 

! 11 131 

3 397 

1256 

1 

1 

42 

315 , 

1077 

i 13172 

; 2 085 

1556 

1 

3 

39 

259 

1 100 

.! 14049 

1346 

2 am 


. 

28 

192 

1024 

14278 

489 

3 209 



25 

146 

1 874 

12530 

178 

3285 


. 

18 

75 

577 ! 

! 8 274 

82 

4 676 


. 

12 

46 

261 

5 571 

37 

750 



6 

19 

81 

969 

4 

204 


. 

2 

1 

31 

212 

3 

17 


• 

1 


7 

22 


13 

1 

• 

i 

i 


i 

• 

1 

. 

1 

12 

1 

‘24 399 

2 810 

122 

! 

1705 

| ! 

j 3 750 

19 250 

130 632 

| 159271 


289 903 *) 


a) 35 198 freiwillige Mitglieder, 

b) 213529 männliche Verheiratete, 

c) 1 711 Witwer mit Kindern unter 16 Jahren, 

d) 3 235 weibliche Personen, 

e) 32 Mitglieder im vorübergehenden Bezug einer Zusatzrente. 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch - 


Anlage II. 


Übersicht über den Bestand der Empfänger von Zusatzrenten usw. aus 
der Abteilung B der Pensionskasse für die Arbeiter der preußisch-hessischen 
Eisenbahngemeinschaft im Jahr 1909. 


1 

2 

3 

4 

5 ! 

6 

7 : 

8 

9 

10 

11 

12 

13 



Zahl der Empfänger 


Zahl der im 
Jahr 1909 


Zahl der 





von 



verstorbenen Mit- 


zum 



i Pensionen, Zusatzrenten, 

glieder, Pensions- 


Witwengeld 


Ge- 


Ausnahme renten 


und 

Rentenempfänger 

berechtigten Witwe«; 

burt8- 


im 

im 


} 

mit Hinter- 


1 



jahr 

am 

1. Ja- 

Jahr 

1909 

Jahr 1909 
aus dem 
Genuß aus- j 

am 

1. Ja- 

! Uber- i 

lassung zum 
Empfang von 
Witwen- und 
Waisenrald 

am 

1. Ja- 

im Jahr 

1909 

am 

1. Ja- 


nuar 

hinzu- 

geschieden j 

nuar 

haupt 

Berecht 

igter 

nuar 



nuar 




i 


hinzu- 



1909 

ge- 

durch 

über-1 

1910 


Wit- 

Kin- 

1909 

aus ge- 

1910 


Tod 





j ge- 

j 

treten 

haupt| 


wen 

der 

| treten 

treten 


1813 

1 




! 

1 , 





• 



1814 



. 










1815 

• 


. 



. 



1 


1 


1816 



. 


. 





• 

. 


1817 

. 

. 







. 

• 

. 


1818 

4 


1 

1 

3 

1 



2 

. 


2 

1819 

6 


1 

1 

5 

1 



4 


1 

3 

1820 

4 


1 

1 

3 

1 



11 


5 

6 

1821 

14 


7 

7 

7 

7 

1 


5 


i 

4 

1822 

17 


4 

4 

13 

4 

1 


12 


3 

9 

1823 

27 


6 

6 

21 

6 

1 


22 


3 

19 

1824 

53 

3 

11 

12 

44 

11 

1 


20 


2 

18 

1825 

71 

1 

18 

18 

54 

18 

4 


40 

1 

4 

37 

1826 

77 


12 

12 

65 

15 

5 


40 

1 

5 

m 

1827 

81 

i 

15 

15 

67 

16 

6 


49 

l 

6 

44 

1828 

106 

. 

18 

18 

88 

20 

4 


66 

1 

8 

59 

1829 

138 

1 

17 

17 

122 

18 

7 

1 

77 

l 

11 

67 

1830 

155 

4 

13 

14 

145 

14 

10 


114 

i 

i 

14 

100 

1831 

207 

4 

24 

24 

187 

26 

17 


92 

: 4 

9 

87 

1832 

234 

13 

23 

25 | 

222 

27 

16 

. 

149 

n 

19 

141 

1833 

283 

10 

23 

24 

269 

25 

14 


164 

13 

12 

165 

1834 

403 

24 

30 

31 

396 

35 

24 


181 

13 

17 

177 

1835 

390 ; 

21 

39 

40 

371 

45 

30 

t 

220 

1 17 

8 

229 

1836 

475 I 

35 

39 

39 1 

471 

46 

29 

• i 

226 

16 

22 

220 

1837 

488 1 

57 

35 

40 

506 

41 

27 


283 

14 

12 

286 

1838 

496 ; 

87 

32 

34 

549 

41 

30 

2 1 

321 

23 

16 

328 

1839 

549 ! 

118 

40 

42 ! 

625 

55 

37 

4 

337 

i 24 

18 

348 

1840 

644 | 

85 

46 

50 l 

679 

58 

43 

3 1 

364 

! 26 

15 

375 

1841 

553 

100 

33 

34 

619 

47 

38 

2 ! 

412 

1 32 | 

1 io 

484 

1842 

586 

121 1 

31 

33 1 

674 

48 

37 

4 [, 

464 

! 37 , 

13 

488 

1843 

570 

131 

35 , 

40 

661 ; 

58 

45 

2 

430 

| 38 

15 

453 

1844 

562 

133 ' 

30 

39 

656 

i 49 . 

37 

4 i| 

476 

39 1 

! 20 

496 

1846 

558 

130 

24 | 

27 ; 

661 : 

54 

47 

4 

483 

' 37 

12 

508 

1846 

546 

109 

42 

49 1 

606 ! 

62 

51 

4 ,1 

508 

, 48 1 

13 

543 

1847 1 

427 

119 , 

25 | 

28 

518 

61 

50 

11 

474 

j 49 | 

12 

511 

1848 j! 

422 

110 

29 ; 

33 

499 

62 

43 

5 

488 

50 

10 

528 

1849 1 

424 

118 

34 

37 

505 

81 

55 

11 * 

544 

51 

7 

58H 

1850 I 

374 

86 , 

28 

35 1 

425 

57 

36 

19 

572 

50 i 

10 

612 
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Anlage II, 


■1 

] : 

2 

8 

4 

5 

6 

7 

8 

i 

! 9 

'0 

11 

12 

13 



Zahl der Empfänger 

Zahl der im 
, Jahr 1909 

!! 

i 

’i 

Zahl der 





von 



verstorbenen Mit- 

r 

zum 



Pensionen, Zusatzrenten. 

glieder, Pensions- 

;! 

Witwengeld 


Ge- 


Ausnahmerenten 


und 

Rentenempfänger 

.1 

berechtigten Witwen 

burU- 


im 

im 


1 

mit Hinter- 

] 



j 

i 

jahr 

am 

Jahr 

Jahr 1909 
aus dem 

am 


lassung zum 
Empfang von 
Witwen- und 

1 Wais**ngeld 

am 

im 

Jahr 

, am 

1 


1. Ja- 

1909 

| Genuß aus- 

1. Ja- 

über- 

1. Ja- 

1909 

1. Ja- 


nuar 

hinzu* 

geschieden 

nuar 

i _ i. 

| Berechtigter 

nuar 



I 

1 

l nuar 


i 


naupt: 

| 

hinzu* 

1 


1909 

ge- 

durch 

über- 

1910 

| 

Wit- 

| Kin- 

1909 

; aus ge- 

| 


Tod 

haupt 



j der 

ge- 



, treten 

t 

i 

wen 

i 

j treten 

treten 

| 


371 

70 

27 

30 

411 

i 

64 

! 

i 35 

9 

544 

43 

i 

1 13 

! 574 

1652 

314 

94 


28 

■Ld 

70 

! 51 

20 

545 

44 

12 

577 

1853 

248 

55 

20 

23 

280 


53 

24 

617 

49 

7 

569 

1854 

WAA1 

68 

17 

22 

276 

52 

41 

15 

496 

57 


! 543 

1855 

21» 

43 

15 

20 


47 

44 

32 

478 

43 

6 

616 

1*56 

190 

34 

15 

19 


45 

37 

34 

492 

36 

8 

519 

1857 

197 

43 

18 

21 

219 

52 

49 

42 

526 

46 

1 8 

564 

1858 

187 

42 

16 

17 

212 

52 

47 

24 

486 

48 

| 14 


1859i| 

157 


12 

18 i 

204 

55 

51 

Hl 

540 

61 

6 

595 

H60 

131 

37 

19 


148 

56 

50 


452 

41 

6 

487 

1061 


50 

2t 

21 

187 

66 

39 

26 

413 


14 

444 

1862 

117 

34 

16 

20 . 

131 

51 

39 

27 

435 

46 


471 

1863 

141 


10 

14 

152 

39 

35 

24 

428 

51 

12 

467 

1864 , 

96 


9 

io , 

110 

46 

44 

31 

404 

44 


438 

1865 


33 

17 

19 

120 

53 

29 

31 

396 

45 


431 

1866 

89 

36 

24 

28 

97 

75 

49 

39 

344 

44 

15 

373 

1867 

67 

27 

13 

15 

79 

43 

34 

29 

336 

36 

8 

362 

1*66 

67 

30 

16 , 

19: 

78 

43 

29 

22 

317 

44 

15 

346 

1*69 

62 

19 

12 

13 

68 

51 

38 

34 

297 

37 

11 

323 

1870 

<72 

22 

8: 

9 

75 

46 

43 


269 

43 

12 


1871 ' 

45 

23 

12 f 

12 ‘ 

56 

48 

33 

23 

187 


n 


1872 ; 

49 

37 

29 

31 * 

55 

60 

29 

30 

233 

33 

17 

249 

1873 

49 

44 

33 

34 

59 


33 

27 

180 

43 

8 

215 

1874 

32 

42 

37 

38 

36 


44 

43 

169 

37 

9 

197 

1875 

30 

29 

21 

21 

38 

71 

38 

32 

143 

36 

10 

168 

1876 

22 

56 

47 

48 

mm 

87 

28 


117 

46 

9 

154 

1877 

m i 

41 

32 

33 

28 

67 

26 

26 

93 

37 

6 

124 

1878 i 

10 


21 

21 

14 

63 

27 1 

17 

96 

36 

8 

123 

1879 ; 

7 

39 

35 

35 

11 

84 

19 | 

17 

66 


5 

90 


4 

2 

1 

1 

5 

39 

10 1 

7 


26 

5 

71 

1861 

3 

2 1 

1 

1 

4 

42 ; 

13 

9 

28 

11 

5 

34 

1882 

4 

T 

1 

1 

4 

43 

6 

2 

20 

10 

2 

28 

l*K 


1 



i 

39 

1 

1 

18 

7 

2 

23 

1864 





I 

• 

28 

2 ! 

1 

11 

12: 

2 

21 

1885 ; 

• i 





25 

. t 

• 

4 

3 

i ; 

6 

1866 ' 

< 




. i 

18 

1 

;! 

2 

5 

1 s 

6 

1887 1 

j 




i 

12 



2 

. i 

11 

l 

1*88 . 





. i 

6 

. 

! 

I 



1 

1889 ! 





• i 

2 i 




. 




* i 

| 



jj 

i 

: I 

• 

• 

- ; 


• 

'ob 13 358 ' 

2810 ' 

1 366 

1487 14 681 1 

i 

ec 

1893 

919 

17 785 

1897 

638 

19 044 
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Wohlfabrtseinrichtungen der preußisch 


Anlage III. 

Übersicht über die Zahl der Mitglieder 


1 2 3 ! 4 I 6 J_ 6 I 7_| 8 


Betriebs¬ 

krankenkasse 

für den 

Eisenbahn- 

direktionsbezirk 

i 

1 . 

Januar 

1 . 

Februar 

1 . 

März 

Za 

T~ 

1 . 

j April 

1 

11 der 

’ 

i. 

Mai 

M i t g 1 i e 

1 . 

Juni 

1 

I 

der i m 

1 . 

Juli 

Altona. 

16 437 

16 337 

16 346 

i 

j 16297 

16 340 

t 

i 

16 197 

i 

16 077 

Berlin. 

22264 

22182 

22 118 

21996 

22123 

22 307 

22 395 

Breslau. 

19 739 

19 676 

19 646 

19 737 

19 992 

20127 

20 250 

Bromberg . . . 

1 

11001 

i 

10 785 

10 711 

10 661 

10842 

11323 

11 407 

Cassel. 

; 15 196 

15 170 

16 140 

15 060 

14 980 

14 991 

14 850 

Cöln. 

19 935 

19 876 

19 823 

19 801 

19626 

: 19 636 

19 667 

Danzig. 

9 682 

9 469 

9 503 

9811 

10 699 

11 077 

11 088 

Elberfeld .... 

18 151 

18 079 

18 049 

17 975 

17 933 

' 17 934 

17 97s 

Erfurt. 

12 381 

12224 

12 310 

12 152 

12 131 

11 959 

1 

12 101 

Essen a. R. 

21 671 

, 21530 

1 21476 

: 

21 388 

21529 

21703 | 

21 630 

Frankfurt a. M. 

17 695 

1 

! 17 648 

17611 

17 591 

17 489 

17 462 

1 

17 447 

Halle a. S. . . . 

17 894 

17 897 1 

17 801 

17 585 

i 

17 462 

17413 ' 

17 374 

Hannover . . . 

19913 

19 878 ! 

19 815 

! 19 849 

19 912 

19 98« j 

20 085 

Kattowitz . . . 

| 16806 

; 17 059 | 

17 444 

17 461 

17 920 

; 17 507 | 

17 144 

Königsberg i. Pr. 

' 12 387 

■ 1 

12072 J 

12029 

12003 

12546 

12 733 | 

13 000 

Magdeburg . . . 

14240 ! 

14 204 

14 146 

| 14 051 

13 959 

13 930 ' 

13 952 

Mainz. 

10 765 

10 779 

10 748 

10 733 

10 655 

10601 

10 577 

Münster i. W. . 

9244 

; 1 

9 212 

9 182 

9133 

l 

9 083 

9 150 

9 090 

Posen. 

12 974 | 

12 929 

12 836 

12 978 | 

13 632 

13 866 ' 

13 924 

Saarbrücken . . 

11014 

10 950 

10932 

, 10 940 

i 

10 951 

10 742 

10 793 

Stettin. 

11 870 ; 

1 _1 

11841 

11806 

11 780 : 

11 772 

11904 1 

11953 

Summe. 321 259 

319 797 

319 472 

i 

' 318 9*2 

321576 

322 542 

322 7S-J 
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Anlage III. 


der Betriebskrankenkassen im Jahr 1909. 


9 

10 

11 

n d zw 

1 . 

Oktober 

12 

18 

14 

15 

16 

17 

18 

Jahr 

1 . 

August 

19 09, u 

1 . 

Septemb. 

a r 

i. 

Novemb. 

i. 

Dezemb. 

am 1. J 

über- 

1 haupt 

anuar 1910 

1 darunter 

h , ^ ' ;; 

| weib- j frei- 
| lieh | willig 

Ins¬ 

gesamt 

i 

i 

i 

durch¬ 

schnitt¬ 

lich 

am 1. 
jedes 
Monats 

16 065 

16023 

16063 

16093 

16046 

15 982 

530 

210 

210293 

10 176 

22 371 

22 125 

22 418 

22 336 

22 332 

21 965 

429 

105 

,■ 288932 

22 226 

•20 419 

20608 

20 669 

20207 

20244 

20 296 

1 466 

101 

261610 

20 124 

11375 

10 956 

11 Oll 

10814 

10 595 

10 213 

t 

j 896 

21 

141694 

10 IKK) 

14862 

14810 

14 730 

14 714 

14 691 

14 666 

i 483 

j 

30 

193 860 

14912 

19653 

19 751 

19 851 

19 767 

19 8GO 

19 798 

386 

65 

267 044 

19 773 

10 865 

10 425 

10246 

10 146 

10 076 

9 787 

j 1046 

47 

132 894 

10 223 

18 115 

18 193 

18 117 

18210 

18 379 

18 393 

1 106 

32 

235 506 

18 116 

12137 

12 125 

12 107 

11 998 

11968 

12 117 

274 

56 

157 710 

12 132 

21601 

21478 

21 620 

21497 

21 127 

21067 ; 

222 

i 

220 

279 317 

21 486 

17 4*1 

17 517 

17 452 

17 442 

17 570 ! 

j 17 641 ' 

572 

62 | 

228046 

17 542 

17 326 

17 302 

17 363 

17 327 ( 

17 310 

1 17 263 

| 

i 511 

40 

227 317 

17 486 

•20202 

20 133 

20 235 

20164 

20316 

20 251 

1 351 

114 1 260 733 

20 056 

<7 <64 

17 186 

16 762 

16 552 

16 274 j 

i 16 584 

; 84i 

7 

221 733 

17 056 

13 143 

13 118 

12 939 

12771 

12559 1 

! 

1 12 468 

876 ! 

70 i 

163 768 

12 598 

13915 

13 846 

13 773 

13 830 

13 864 I 

13 833 

487 ; 

37 

181 543 

13 965 

l".V<9 

10 5134 

10 558 

10 578 

10 575 

10583 

162 

9 

13* 305 

10 639 

'.'074 

9 046 1 

9 009 

8 983 

8 955 1 

i 

8 964 

218 

1 I 

52 

118125 

9 086 

13*43 

13 770 

13 689 

13 595 

13 429 

13 179 1 

804 

25 

174 644 

13 434 

10 7*3 

10 750 

10 722 

10 736 

10 747 

11052 ■ 

156 

i 

12 i 

141 112 

10 854 

11972 

11 983 

12 242 

12042 

12158 | 

... ! 

12164 1 

1 1 

i 603 

68 

155 487 

11 960 

22 W5 321 709 

321 566 

319802 

1 

319 075 | 

1 1 

, 318 266 

10 419 

1 383 1 

1 169 673 

320 744 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


Anlage IV. 


Übersicht Ober die Zahl der ErkrankungsfäJle, Krankheitstage 


1 

Betriebskrankenkasse 

für den 

Eisenbahndirektions- 

bezirk 

2 1 3 

Erkrankung 

infolge 

im ganzen von 

< Unfällen 

_i_ 

4 

sfftlle 

für je 100 
Mitglieder 
(n. Spalte 2) 

6 | _ 6 

Krankheitstage 

! infolge 

! im ganzen von 

f. UnfSllen 

, 

, 

Altona. 

! 

6 689 

1836 

34,24 

i I 

130 314 | 

35 978 

Berlin. 

10 188 

2150 

45,*4 

277 781 

61 114 

Brealan. 

6 916 

1 630 

34,37 

1 186 232 

38 104 

Bromberg . 

3 253 

896 

29,84 

95 243 , 

1 

20 303 

Cassel ...... 

5 941 

965 

39,S4 

151 448 

25 974 

Cöln . 

6 853 

1 301 

34,66 

193 807 1 

33 219 

Danzig . 

3 524 

1 096 

34,47 

&5 369 

21 263 

Elberfeld . 

6 948 

1 513 

3b,.*5 

161 104 

28 790 

Erfnrt . 

4 442 

774 

36,61 

124 331 

17 675 

Essen a. R. 

8 012 

2 139 

40,08 

209 546 

46 964 

Frankfurt a. M. . . . 

7 757 

1012 

44,22 

182 789 

31 402 

Halle a. 8 . 

r> 682 

1 415 

32,45* 

170 403 

38 905 

Hannover. 

9 675 

1558 

48,24 

226 935 

35 745 

Kattowitz. 

8717 

2 642 

51,11 

115861 

45 230 

Königsberg i. Pr. . . 

3 959 

906 

31, u 

111750 

1 

>2 915» 

Magdeburg. 

5 818 

1 525 

41,06 

157 504 

37 044 

Mainz. 

4 764 

1 094 

44,78 

103 292 

30121 

Münster i. W. 

2 787 

576 

30,67 

1 77 743 

13 777 

Posen. 

3 980 

798 

29,63 

i' 

107 844 

22 368 

Saarbrücken. 

3 908 

647 

36,00 

i 

, 96 630 

12 611 

Stettin. 

4 247 

758 

35,51 

; 97 150 

1' 1 

■ 

18 562 

Summe oder Durch¬ 
schnitt . 

123 510 

27 947 

i j 

38,51 

: 

! 3 062 136 

638068 
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Anlage IV. 


■nd Sterbefälle bei den Betriebskrankenkassen im Jahr 1909. 


7 

! 8 

I 9 

S t erl 

unter 
j den 

Mitgliedern 

! io 

1 

Krankheitstage 

für ein für einen Er- 

Mitglied krankungsfall 

< a. Spalte 5) (n. Spalte 2) 

t 

»efälle 

l 

unter 

den 

Angehörigen 

i 

Betriebskrank enkass 

für den 

Eisenbahndirektions 

bezirk 

Öl« 

i 

23,ss 

109 

563 

Altona 

12^0 

27,*7 

166 

587 

Berlin 

9^0 

26,7* 

208 

106H 

1 Breslau 

8,74 

29,28 

61 

518 

| Bromberg 

10,16 

25,49 

100 

432 

Cassel 

1 

y,w 

28,*» 

144 

770 

Cöln 

8^5 

24,73 

83 

i 461 

Danzig 

8 ^o 

23,*) 

88 

415 

Elberfeld 

10*15 

27,99 

66 

546 

Erfurt 

9,75 

24,33 

182 

678 

| Essen a. R. 

1 CM* 

23,56 

102 

481 

Frankfurt a. M. 

9,75 

29,99 

109 

718 

Halle a. S. 

IMs 

23,46 

151 

1 638 

: Hannover 

0,79 

13,79 

; 78 

825 

Kattowitz 

8,S7 

28,72 

1 121 

611 

| Königsberg i. Pr. 

IM* 

27,07 j 

99 

1 475 

i Magdeburg 

9,71 

21,68 1 

58 

| 370 

1 

Mainz 

8*56 

27,89 

65 

1 340 

Münster i. W. 

8,03 

27,10 

76 

m 

i 

Posen 

8,90 

24,73 

73 

407 

Saarbrücken 

8,13 . 

22,87 1 

66 

1 368 

! Stettin 

1 


1 

> . 

I 

j 


1 

! 

Summe oder Durch 

9,55 

24,79 

1 2156 

1 

1 

11885 

eohnitt 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


Anlage V. 


Übersicht Ober die Einnahmen der 


1 

2 

Zinsen 

M 

3 

|_ 4 

5 

6 

7 

Betriebs- 

krankenkasse 

für 

den Eisenbahn- 

direktlonbbezirk 

" 1 

Ein¬ 

tritts¬ 

geld 

1 

Lauf 

! der ver- 
sicherungs- 
1 pflichtigen 
Mitglieder 

M 

ende Beitr 

der 

Eisenbahn- 

verwaltung 

äge 

der frei¬ 
willigen 

Mit¬ 

glieder 

M 

Ersatz - 
j leis tun* 
gen für 
j gewährte 
| Kranken - 
1 Unter¬ 
stützung 

! M 

Altona. 

21 134 

877 

375129 

187 565 

6112 

13631 

Berlin. 

47 655 

873 

598 359 

299178 

3154 

24 788 

B reelau. 

33 391 

462 

480 164 

240085 

3 454 

12510 

Bromberg . . . 

14 787 

1 355 

179 119 

89667 

821 

4 748 

Cassel. 

28 481 

317 

313 213 

156643 

845 

10 747 

Cöln. 

45 728 

510 

524530 

262 265 

1542 

64 345 

Danzig. 

10030 

2 822 

201 918 

101066 

1 168 

6 997 

Elberfeld .... 

34 898 

283 

436 999 

218 597 

1857 

12824 

Erfurt. 

20 722 

208 ' 

! 1 

293545 

i 146 831 

2 261 

9303 

Essen a. R. . . 

38696 j 

664 

685 916 

343 399 

7 218 

i 

i 25155 

Frankfurt a. M. 

24 772 ! 

j 219 

383 914 

191967 j 

1682 

1 6 8»7 

Halle a. S. . . . 

j 24 361 

453 

404 976 

202610 

1 247 

| 21 478 

Hannover . . . 

! 28 877 j 

1 938 

530 908 

266 454 - 

3 819 ' 

1 

, 13 937 

Kattowitz . . . 

15 707 

| 1929 

364 718 

i 

182 230 | 

i 

1 155 | 

1 12010 

Königsberg i.Pr. ! 

14 922 

1 284 

228 823 

114 411 

1 643 

6560 

Magdeburg . . 

29 226 , 

| 

286 

1 

287 299 

143 737 

1497 

11 171 

Mainz. ! 

i 

j 15 506 

799 [ 

i 

255 513 

127 757 

649 | 

6082 

Munster i. W. 

14 797 

278 

189 668 

94 784 

1070 i 

! 4638 

Posen. 

! 18 908 

j 1 

1 173 

259 OCX) 

129 500 

625 

i 

! 8152 

Saarbrücken . . 

j 21221 

328 | 

251 812 

125 907 

620 | 

' 10033 

j 

Stettin. | 

1 16 680 1 

' i 

674 

258 961 

129 480 

1662 1 

1 

1 

5 130 

■ 

i 

Summe oder ! 

r 

j 


i 

i 

i 

1 

1 

Durchschnitt I 

1 519 401 

16 732 ' 

7 504 384 , 

3 753 023 ! 

44 001 1 

, 291 126 
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Anlage V. 

Betriebakrankenkassen im Jahr 1909. 


8 

! 9 

10 

n 

_12_ 

1 13 _ 

14 

Geldstrafen 

und 

sonstige 

Einnahmen 

1 

Summe 

der 

eigentlichen 

Einnahmen 

(Sp. 2—8) 

j jt 

ÄU8 

verkauften 
Wert¬ 
papieren 
und zurück¬ 
gezogenen 
Kapitalien 

•* 

Durch¬ 

laufende 

Posten, 

auf¬ 

genommene 

Darlehen, 

Vorschüsse 

der 

Verwaltung 

oit 

Gesamt¬ 

summe 

der 

Einnahmen 

(Sp. 9—11) 

Es kommt auf ein 
Mitglied 

von den von dem 

Beitrügen Betrage 
in Spalte in 

4—6 Spalte 9 

M M 

1663 

i 

1 606101 



606101 

35,16 

37,47 

3 141 

977 148 



977 148 

40,52 

43,96 

2 736 

| 772802 

30 73J 

• 

803 533 

35,96 

38,40 

4 383 

i 294 780 



294 780 

24,73 

27,04 

961 

! 511 207 

23 526 

9 272 

544 005 

31,57 

34,28 

3 015 

j 901935 

• 

• 

901 935 

39,87 

45,61 

1 120 

j 326121 



325 121 

29,75 

31,80 

2120 

| 707578 

• 


707 578 

36,29 

39,06 

1567 

| 474 437 

28 360 | 

| 188 

502 985 j 

36,49 

39,ii 

4 019 

, 1 105067 

• 

i 

: 1 105067 

48,24 

51,43 

1 659 

1 611090 

60 295 

• 

671385 | 

32,92 

34,84 

4 399 

659 524 

i i 

23 562 

187 

683 273 : 

34,82 

37,72 

2166 

846099 


12279 

858 378 

39,90 

42,19 

2889 

j 580 638 



580 638 

32,14 

34,04 

2 486 

370 129 

• 


370129 

27,38 

29,38 

1 107 

474325 

15 080 

. 

489 405 

30,97 

33,97 

1325 

407631 


* i 

407 631 

, 36,09 

38,31 

1047 

306182 

4 876 

• 

311058 

31,41 

33,69 

1696 1 

419064 


8 274 

427 328 

28,97 

31,19 

1365 

I 

411186 

4 000 


415 186 

34,84 

37,88 

998 

412485 

1 

i 

412485 

32,61 j 

34,49 

i 

45 852 J 

12174619 

1 

190 430 

30 200 

12 395 149 

35,24 , 

37,96 
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Wohlfahrtseinrichtungen der prcußisch- 


Anlage VI. 

Übersicht Ober die Ausgaben und das Vermögen 


1 - - i 

1- 2 

3 | 

4 ! 

5 

6 

Betriebs- 

krankenkasse 

| 1 

: Ärztliche 

Be¬ 

handlung 

M 

Arznei und sonstige 
Heilmittel 

Krankengeld 

für 

den Eisenbahn- 
direktionsbezirk 

für 

i 

Mitglieder 

M 

für 

Familien¬ 

angehörige 

J6 

i 

1 an 

| Mitglieder 

an 

Familien¬ 

angehörige 

Altona. 1 

160689 

28 373 

! 

22179 

| 267 559 

10097 

Berlin. 

206462 ! 

56 717 

10742 

! 

1 512883 

12 233 

Breslau. J 

269 646 

43 980 

61 596 

251 146 

7 057 

Bromberg .' 

! 71639 

19091 

4 872 | 

143 964 

3 259 

Caasel. 

163 154 

30186 

37 511 

233 788 

4 541 

Cöln . 

213 377 | 

51 958 

61846 

365 906 

19 992 

Danzig . 

83 988 

' 18 700 

i 25294 j 

121 197 

4880 

Elberfeld . | 

180922 

1 44 038 

48630 { 

; 267 063 

6 080 

Erfurt . 

1 142366 

' 30834 

31998 

! 249 715 

4917 

Essen a. R. 

260 282 

66678 

85 203 

i 

486 485 

16 720 

Frankfurt a. M. . 

191 183 

; 39814 

, 46804 

339 904 

i 

4 063 

Halle a. S. 

228634 

89 502 

24566 1 

| 

' 314004 

7 992 

Hannover. 

219526 | 

| 64 227 

44 168 

427 128 

8 762 

Kattowitz. 

138 391 

38 402 

45 940 

i 

275 109 

8 603 

j 

Königsberg i. Pr. . 

90 098 

26296 

1 

26 402 

152218 

10 984 

Magdeburg . . . 

147 273 

1 

30825 

1 

• 

236 864 

6 330 

Mainz. 

119 202 

23 408 

35 153 

161122 

1 536 

Münster i. W. . . 

, 86209 i 

1 1 

19 972 

20146 

129373 

2 486 

1 

Posen. 

122544 

26 778 

15 155 

184 542 

6 933 

Saarbrücken. . . . | 

1 

120684 

32698 

l 

12 033 

171 371 

5 124 

Stettin. 

i 

126 771 

20127 

1 12 895 : 

169 368 

1 5 095 

i 

Summe od. Durch¬ 

! I 

1 

1 

I 



schnitt . 

3 322869 

l 742 604 ^ 

073 133 | 

5 459709 

157 6S4 
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Anlage VI. 


der Betriebskrankenkassen im Jahr 1909. 


7 8 ' 9 

10 

11 

Sterbege 

To 

12 

13 

Wöchnerinnenunter- Unterstützung 

während 

Stützung* (ler Schwangerschaft 

Id beim 

de 

1 

Kur und 

Ver¬ 

pflegung 

c 46 

für für Ehe- ;j für 

weibliche freuen von i weibliche 

Mitglieder Mitgliedern Mitglieder 

j cU 1 cU 

für Ehe¬ 
frauen von 
Mitgliedern 

c« 

von 

| Mitgliedern ^ 
M 

i . 

von | 

Familien- | 
Angehörigen 

J6 

420 ! 

I 

14901 

27 167 j 

48581 

2 

26 736 

22 436 

76 657 

404 

17 837 

33 000 

34 996 

1414 

5 497 

15 533 

16 049 

468 

12811 

16 956 

27 185 

787 

15 766 

22027 

i 71015 

96*> 

6 126 

20 186 

22 069 

811 

12 940 

25 662 

49952 

154 

6 365 

14 769 

20 816 

216 

25 527 

40 378 

101 147 

266 

12070 

22164 

1 40 437 

487 

10230 

19 442 

40 828 

161 

20 478 

28 621 

54 14* 

488 

8 394 

25079 i 

39 734 

1 

641 • 

11446 

22901 ! 

22 260 

169 

12 760 

18 775 ' 

38 151 

20 

6819 

11096 

! 21 769 

405 ... 

6 150 

11685 

15 383 

1 877 

H 059 

25033 

33 098 

81 • 

7 224 

11364 

1 33138 

470 • 

7 885 

12428 

j 25U01 

io iio 

256 021 

446 702 

j 

| 832 414 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch - 


Noch: Anlage VI. 


-—--- 







1 

14 

1 15 

16 

17 

18 

19 



Gesamt- 

1 

1 


Gesamt- 


Betriebs- 






krankenkasse 

für 

Ersatz- 

lei- 

summe 

der 

Krankheits- 

Ver¬ 

waltung»- 

Sonstige 

Aus- 

summe der 

eigent¬ 

lichen 

Kapital¬ 

anlagen 

den Eisenbahn- J 

stungen 

kosten 

kosten 

gaben 

Ausgaben 

direktionsbezirk j 


(Sp. 2—14) 



(Sp. 15—17) 


1 

M 

M 

c M> 

cU 

M 

J( 

! 

1 

Altona.i 

48 

570014 

6 258 

1 391 

577 663 

08 004 

Berlin. 

i 

• 

924 858 

9 729 

1623 

936 210 

38 833 

Breslau. 

• 

709 502 

836 

789 

711 187 

92 346 

Bromberg. 


281 318 

2 939 

1 244 

285 501 


Cassel. 


526 600 

5 316 

543 

532459 


Cöln. 


822024 

7 425 

723 

830 772 

55 3< >8 

Danzig. 

- 

303 356 

1 263 

65 

304 684 

20436 

Elberfeld. 

150 

035 748 

9911 

474 

646 133 

64 407 

Erfurt. 

404 

1 502 327 

4 140 

346 

506 813 


Essen a. B . . . 


1 1082036 

5211 | 

1948 

1 089 795 

46 485 

Frankfurt a. M. . 

18 

' 096 723 j 

6 776 

513 

704 012 

. 

Halle a. S. 

190 

! 685 876 

8 385 ! 

441 

694 701 


Hannover. 


i 857 222 

| 6 260 

838 

864 320 


Kattowitz. §1 


580 140 

1 

2 562 

176 

582 878 

11611 

Königsberg i. Pr. . , 


363 246 

2 799 

291 
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Noch: Anlage VI. 
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Anlage VII. 


Leistungen der Betriebskrankenkassen am 31. Dezember 1909. 
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Oie Geschichte der italienischen Eisenbahnerbewegungen. 

Von Erwin Heisterbergk. 


I. 

In mehreren Ländern regt sich wieder das drohende Gespenst eines 
Eisenbahnstreiks. Auch in Italien haben die Eisenbahner dem neuen Minis - 
terium vor einiger Zeit eine lange Forderungsliste vorgelegt, die unter 
anderem das so oft aufgetretene Schlagwort wieder auf nimmt: „Die 
Eisenbahn den Eisenbahnern“ und von der Regierung verlangt, daß sie 
die Bahnen einer Eisenbahnergenossenschaft zur Verwaltung und Nutz¬ 
nießung verkaufe. 

Italien galt bisher als das typische Land der Eisenbahnstreiks, und 
man würde sich kaum wundern, wenn gerade dort die Eisenbahner zur 
Unterstreichung ihrer Wünsche in eine Streikbewegung treten würden. 
Doch dies wird kaum zu befürchten sein; denn die Zeit der Eisenbahner- 
Streiks scheint für Italien vorläufig vorüber zu sein. Und die alljährlich 
wiederkehrenden Forderungen sind im Grunde nur die Ausläufer jener lang¬ 
jährigen Bewegungen, die in den siebziger Jahren einsetzten und sich vom 
Jahr 1898 bis zum Jahr 1907 in immer kürzeren Zwischenräumen wieder¬ 
holten. Diesen Arbeiterbewegungen ist es zum großen Teil zuzuschreiben, 
daß die ohnehin ungeordneten Eisenbahnverhältnisse der Appenninenhalb- 
insel sich noch chaotischer und unerträglicher gestalteten. Jetzt, da seit 
drei Jahren Friede waltet und die ganze Bewegung abgeschlossen 
vor uns liegt, mag es am Platze sein, jenen Ereignissen in ihrer 
ganzen Entwicklung nachzugehen, un* so mehr, als dies bis jetzt noch nicht 
unternommen wurde. 

Wir müssen bis zum Jahr 1873 zurückgreifen. Damals, in den Jahren, 
da in allen Staaten Europas die sozialistische Bewegung ihre Wurzel schlug, 
um sich rasch zu entwickeln, zu der Zeit, da Bakunin unermüdlich tätig 
war, um die Arbeiterschaft für seine Gedanken zu gewinnen, finden wir 
die ersten, schüchternen Versuche einer Organisation der Eisenbahnange- 
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(■teilten In verschiedenen Städten bildeten sich lokale Verbände, die, 
uenn auch nicht gerade sehr lebenskräftig, doch imstande waren, eine 
kleine, die erste Eisenbahnerzeitung: „L’Operaio ferroviere“ erscheinen zu 
lassen. Im Jahr 1874 erblickte dieses kleine Blatt das Licht der Welt und 
*-r>chion einige Monate lang in unregelmäßigen Zwischenräumen; aber schnell 
genug erwies sich der Gedanke als verfrüht: die erhofften Leser blieben 
aus. und die Zeitung mußte ihr Erscheinen einstellen. Erst einige Jahre 
spater kam die Bewegung wieder in Fluß, als am 1. Mai 1877 die Heizer 
und Lokomotivführer der oberitalienischen Bahnen *) sich nach dem Muster 
der englischen Trade Unions zusammenschlossen zum Zweck gegenseitiger 
Interstützung und der Vertretung ihrer wirtschaftlichen Interessen. Ob¬ 
gleich mehrere der Gründer sofort strafversetzt wurden, wuchs die Mitglieder¬ 
zahl des jungen Verbands in wenigen Tagen auf 300 Mann; das machte 
die Gesellschaften stutzig, sie beriefen die Führer der Bewegung zu sich, 
machten einige Zugeständnisse und Versprechungen und entließen die Leute 
unter väterlichen Ermahnungen. Durch diesen ersten Erfolg errang der 
Verband sofort ein hohes Ansehen und wurde nun von allen Seiten als Ventil 
für die Beschwerden unzufriedener Angestellten benutzt. Die Führer be¬ 
fanden sich in fortwährenden Unterhandlungen mit den Direktoren der 
damaligen fünf Gesellschaften 3 ), bis sie im Jahr 1884 den Entschluß faßten, 
an diese ein Rundschreiben zu richten, zu einem Kongress zusammenzu¬ 
kommen, um dort in Gemeinschaft mit den Vertretern der Eisenbahner 
über die strittigen Arbeits- und Lohnfragen zu unterhandeln. Die Gesell¬ 
schaften wiesen natürlich das Ansinnen zurück, und die beiden Verfasser 
des Aufrufs wurden auf drei Tage des Dienstes enthoben und strafversetzt. 

So lagen die Dinge, als im Jahr 1885 der Staat die Eisenbahnen 
drei neuen Gesellschaften: der „Adriatica“, „Mediterranes“ und „Sicula“ 
verpachtete. Der Verband der Lokomotivführer zählte in diesem Jahr 
65t) Mitglieder. 

l ) Siehe: Riscatto Ferroviario, Le organizzazioni dei ferrovieri Italiani, 
Milano 1906. 

*) Die Gesellschaft der oberitalienischen Eisenbahnen (Societä ferroviaria 
dtU‘ Alta Italia) war aus der k. k. privilegierten südösterreichischen, lombardisch- 
venetianischen und zentralitalienischen Eisenbahngesellschaft entstanden, nach¬ 
dem der italienische Staat ihr durch Vertrag vom 14. Mai 1865 den Betrieb 
der in Piemont belegenen bisherigen Staatseisenbahnlinien überlassen hatte. 
Im Jahr 1875 kaufte der Staat die italienischen Linien der österreichischen 
jüdbahngesellschaft an, überließ dieser aber bis zum Jahr 1878 die Führung 
des Betriebs. Siehe: Pieck, Archiv für Eisenbahnwesen, 1883, Seite 144 ff. 

*) Es sind dies: 1. die Alta Italia, 2. die Gesellschaft der römischen Eisen¬ 
bahnen, 3. die italienische Südbahngesellschaft, 4. die Societä Vittorio Emanuele, 
’>• die Compagnia reale delle ferrovie Sarde. 
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Wie das Eisenbahnwesen Italiens sich bis zu der Verpachtung des 
Jahres 1885 entwickelt hat, mag hier zum besseren Verständnis der 
kommenden Ereignisse kurz dargestellt sein: Die Entwicklung der 
Ersenbahnen war lange Zeit durch die politische Zerstücklung des Landes 
unterbunden worden; kein einheitlicher Gedanke leitete den Bau, und 
Linien wurden angelegt, die mit dem Fallen der Grenzen der einzelnen 
Staaten bedeutungslos und sinnlos wurden. So finden wir denn nach dem 
ersten Einigungssturm im Jahr 1859 in ganz Italien nur 2 592 km Eisen¬ 
bahnen. Das junge Königreich Italien konnte sich zunächst mit der Ausge¬ 
staltung des Eisenbalmnetzes nicht eingehend beschäftigen, da die Reform 
des Heeres und der Verwaltung alle Kräfte in Anspruch nahm. Die 
oberitalienischen Bahnen waren inzwischen vom Staat angekauft und 
der österreichischen Südbahn zum Betrieb überlassen worden. Als nun 
im Jahr 1878 die Verträge mit der Südbahn abliefen, und der Staat 
die Bahnen in eigene Verwaltung übernehmen mußte, wurde eine Kom¬ 
mission eingesetzt zur eingehenden Untersuchung und Lösung der Frage, 
ob die Eisenbahnen weiter im Staatsbetrieb verbleiben sollten oder der 
Privatindustrie zu überlassen seien. Im Jahr 1881 entschloß sich die Re¬ 
gierung, die noch nicht in ihrem Besitz befindlichen Eisenbahnen anzu¬ 
kaufen und an drei Betriebsgesellschaften: „Adriatica“, „Mediterranes“ 
und ,,Sicula“ zum Betrieb zu überlassen, und zwar unter folgenden Grund¬ 
sätzen x ): Die Betriebsüberlassung erfolgte auf 60 Jahre, mit der Maßgabe 
jedoch, daß nach Ablauf von je 20 Jahren jeder der beiden Teile zur Kün¬ 
digung berechtigt war. Das vorhandene Betriebsmaterial nebst Vorräten 
war von den Gesellschaften eigentümlich zu übernehmen, und dafür von der 
Mediterranea ein Kapital von 135 Mill. Lire, von der Adriatica ein solches 
von 115 Mill. und von der Sicula 15 Mill. Lire, zusammen 265 Mill. Lire 
durch Aktienausgabe aufzubringen und an den Staat abzuführen. Der 
Staat zahlte seinerseits jährlich als Entgelt für- die Vorhaltung des 
rollenden und Betriebsmaterials der Mediterranea 7 820 000 Lire, 
der Adriatica 6 000 000 Lire und der Sicula 868 652 Lire, was etwa 
einer Verzinsung des Aktienkapitals von 5% entspricht. Von dem ihm 
zufließenden Gelde hatte der Staat 144 Mill. zu Erweiterungs- und Ver¬ 
besserungsarbeiten zu verwenden, während der Rest teils zur Anschaffung 
neuen rollenden Materials für die drei Netze, teils zum Ausbau der vorge¬ 
sehenen Ergänzungsbahnen zu verausgaben war. Die Gesellschaften hatten 
alle gewöhnlichen und außergewöhnlichen Betriebsausgaben zu tragen mit 
Ausnahme derjenigen, zu deren Bestreitung die für jedes der drei Netze zu 


*) Siehe: Pieck, das italienische Eisenbahngesetz vom 27. April 1885. 
Iin Archiv für Eisenbahnwesen 1886, Seite 141 ff. 
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bildenden Reservefonds und die Kasse zur Vermehrung des Vermögens¬ 
stocks bestimmt waren, und erhielten als Gegenleistung hierfür einen nach 
Prozenten berechneten Anteil am Rohertrag, während der Rest dieses 
Ertrags zum Teil den Reservefonds überwiesen wurde, zum Teil dem 
Staat zufiel. — Sobald die Aktionäre 7%% des eingezahlten Kapitals als 
Dividende erhielten, waren die weiteren Überschüsse mit dem Staat zu 
teilen. Bei Auflösung des Vertrags hatte der Staat das Material zu dem 
von der Gesellschaft gezahlten Ankaufspreis, jedoch unter Berücksichtigung 
gewisser Wertminderungen zurückzuerwerben und ebenso die Reservefonds 
wie die Kasse zur Vermehrung des Vermögensstocks mit Aktiven und 
Passiven zu übernehmen. Diese Verträge wurden durch Gesetz vom 
21 . April 1885 genehmigt. Die Teilung des Netzes geschah derart, daß zwei 
der Gesellschaften, die Mediterranea und die Adriatica, das Netz der Halb¬ 
insel in seiner Längsrichtung unter sich teilten, während die Sicula die 
Bahnen der Insel Sizilien zu betreiben hatte. 

In den Jahren, die der Verpachtung der staatlichen Eisenbahnen 
folgten, breitete sich der Verband weiter aus und umfaßte bald alle drei 
Gesellschaften und alle Eisenbahnergattungen, so daß am 4. Juni 1890 
in Genua der erste große allgemeine Eisenbahnerverband gegründet werden 
konnte, der den Namen ,,Fascio Ferroviario“ annahm. Den Vorsitz in dem 
Verband führte ein Advokat Antonio Pellegrini. Es ist bezeichnend für 
die italienischen Arbeiterbewegungen, daß sie, im Gegensatz zum Marx¬ 
sehen Grundsatz der Befreiung der Arbeiter durch die Arbeiter selbst, 
zum größten Teil von Akademikern und Leuten aus dem Adel in Fluß 
gebracht und längere Zeiten geleitet worden sind. Ja, auch noch heute 
gilt die akademische Jugend in Italien als Vorkämpferin sozialistischer 
Ideen; und wer die Reihen der italienischen Universitatsprofessoren durch¬ 
geht, wird staunen, wie viele von ihnen in der Kammer oder in den 
Gemeinderäten die sozialdemokratische Partei vertreten. 

Der ,,Fascio Ferroviario“ schwoll zwar rasch an und soll bis auf 
50 000 Mitglieder r j gestiegen sein, aber die Massen waren noch zu un¬ 
diszipliniert und außerdem zu lose zusammenhängend, als daß etwas Großes 
hätte geleistet werden können. Pellegrini legte den Vorsitz nieder, andere 
Advokaten folgten ihm im Amt, Prozesse wurden gegen die Gesellschaften 
angestrengt, verliefen aber ergebnislos oder zogen sich so sehr in die Länge, 
daß die Eisenbahner das Vertrauen und das Interesse am Verband nach 
und nach verloren. Kleine Gruppen Posten sich los, und es kam schließlich 
in Mailand zur Gründung zweier neuer Organisationen. Die eine blieb 
bedeutungslos, die andere, die den Namen: ,,Associazione di risparmio fra 

l ) Riscatto Ferroviaro, Le organizzazioni dei ferrovieri italiani, Milano 1905. 
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gli Agenti delle Ferrovie del Mediterraneo“ (Spar-Vereinigung der Ange¬ 
stellten der Mittelmeerbahn) sich beilegte, entwickelte folgendes Programm: 

1. Der Verein will alle Angestellten der Mediterrane» durch die Bande 
der Gemeinschaft und der gemeinsamen Interessen zu einer großen Körper¬ 
schaft vereinigen und sucht diesen Zweck durch Gründung einer Sparkasse 
für die Angestellten zu erreichen. 

2. Ein Teil des Kapitals soll in Aktien der Gesellschaft für die Mittel- 
meerbahn angelegt werden, damit der Verein in der Lage ist, an deren Ver¬ 
waltung teilzunehmen und die Interessen seiner Mitglieder zu schützen. 

3. Der Verein wird sich vornehmen, alle Fragen, die den Eisenbahner¬ 
stand interessieren, zu untersuchen und ihre Lösung zu betreiben. 

4. Der Verein strebt an, bei einer günstigen Gelegenheit eine Genossen¬ 
schaft von Eisenbahnangestellten zu gründen, die den Betrieb der Eisen¬ 
bahnen in eigene Verwaltung übernimmt. 

Der Punkt 2 dieses Programms steht in der Geschichte der Arbeiter¬ 
bewegung ziemlich einzig da; der Gedanke der Überführung von Betrieben 
aus den Händen des Unternehmertums in die Hände der im Betrieb 
angestellten Arbeiter war damals auch in Italien neu. 

Den in Punkt 4 ausgesprochenen Genossenschaftsgedanken haben wir 
schon im Eingang erwähnt und wir werden ihm später wieder begegnen. 

Der alte Lokomotivführer- und Heizerverband, der als solcher noch 
bestand, war aber sofort von der Richtigkeit des Gedankens der erkauften 
Mitverwaltung überzeugt und zeichnete 100 000 Lire zum Ankauf von 
Aktien der drei Gesellschaften. So konnten denn am 27. September 1890 
die Delegierten der Arbeiter zum ersten Mal in der Generalversammlung 
der Aktionäre ihre Wünsche und Beschwerden Vorbringen; der Erfolg war 
bei der geringen Stimmenzahl, die die Aktien der Eisenbahner vertraten, 
kein gerade glänzender, doch hatten die Leute wenigstens erreicht, daß sie 
gehört werden mußten. 

Während der gemäßigte Fascio Ferroviario unter dem Einfluss 
der sozialdemokratischen Bewegung immer mehr zusammenschmolz, stiftete 
in ihrem Sinn eine Eisenbahnergruppe in Mailand eine neue Organisation 
unter dem Namen: Unione dei Ferrovieri Italiani (Vereinigung der 
italienischen Eisenbahner). Am 1. Oktober 1892 ließ die Vereinigung zum 
ersten Mal ihre Zeitung erscheinen, die den Namen der Organisation führte. 
Diese Zeitung trat für die Marxsehe Lehre ein und wollte die Nichtprole¬ 
tarier von den Eisenbahnerverbänden entfernt wissen; außerdem erklärte 
die Vereinigung ihren Beitritt zum Programm der sozialdemokratischen 
Partei. Der Fascio, der nach und nach alle seine Anhänger an die Unione 
verlor, wußte, um sich zu retten, keinen anderen Ausweg, als selbst ge- 
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schlossen zu dieser überzutreten, ein Schritt, der am 1. Juli 1894 ausgeführt 
wurde. Die Vereinigung, die nunmehr alle Eisenbahnerverbände umfaßte, 
nahm den Namen Lega dei Ferrovieri Italiani an; aber schon in der 
Nacht zum 20. Oktober 1894 wurde sie von Crispi, der einen letzten Ver¬ 
such machte, die sozialdemokratische Partei zu vernichten, wegen ihrer 
Beziehungen zu dieser aufgelöst; um sich wieder bilden zu können, mußte 
>ie sich offiziell von der Sozialdemokratie lossagen. 

Die Lega zeigte sich sofort sehr kampfeslustig und verstand es, 
durch Prozesse, Streikandrohungen und ähnliche Mittel den Gesellschaften 
manches Zugeständnis abzuringen. Vor allem ist hier zu erwähnen, daß 
die Mediterranea vom Oberlandesgericht zu Turin zur Zahlung von 1 074 300 
Lire verurteilt wurde als Entschädigung für verweigerten Zuschuß zu den 
Dienst uniformen der Beamten und Angestellten, ein Zuschuß, zu dem die 
Gesellschaften laut der ÜberlassungsVerträge verpflichtet waren. Solche 
Erfolge waren natürlich für die Lega die beste Reklame, und so stieg ihre 
Mitgliederzahl rasch an. Am kriegerischsten unter den Angestellten waren 
die Arbeiter der Werkstätten, und insbesondere die Neapolitaner; so kam 
cs, daß schließlich die Mediterranea sich entschloß, zwölf von diesen Ar¬ 
beitern zu entlassen. Aber die Antwort der Angestellten auf diese Maßregel 
war prompt und erfolgreich: alle Arbeiter der Neapler Werkstätten legten 
die Arbeit nieder, und so gab, es war dies im Mai 1897, die Gesellschaft 
nach fünftägigem Streik den Forderungen der Arbeiter nach, um so mehr 
ah zu befürchten stand, daß der Streik um sich greifen würde. 

Diese Ereignisse lenkten nunmehr die Aufmerksamkeit der Öffent¬ 
lichkeit auf die Verhältnisse der Eisenbahnangestellten; am 29. Jun 1 
1897 wurde diese Frage zum ersten Mal in der Kammer angeschnitten. 
Der Minister der öffentlichen Arbeiten, Prinetti, schlug vor, eine Unter¬ 
suchung in die Wege zu leiten und zu diesem Zweck eine Kommission ein- 
zusetzen. Und so erschien schon am 26. Juli ein königliches Dekret, nach 
dem eine Kommission von 5 Senatoren, 5 Abgeordneten, 2 Handelskammer¬ 
präsidenten und 1 Beamten der Königlichen Eisenbahninspektion ein¬ 
gesetzt wurde, um zu untersuchen, „in welcher Weise sich seit 1885 das 
Verhältnis der Eisenbahngesellschaften zu ihren Angestellten entwickelt 
habe, einmal in bezug auf die gegenseitigen Rechte und Pflichten, wie sie 
*ieh aus den Überlassungs Verträgen ergeben, dann aber in bezug auf die 
Entwicklung und Gestaltung des Betriebs“. 

Im zweiten Artikel des Dekrets wurde bestimmt, daß die Kommission 
binnen vier Monaten Bericht zu erstatten habe über die Ergebnisse ihrer 
Untersuchungen unter gleichzeitiger Einbringung von Vorschlägen für die 
zu unternehmenden Schritte. Das Material, das von der Lega und ihren 
Zweigverbänden, sowie aus allen Kreisen der Eisenbahner der Kommission 
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überwiesen wurde, war so umfangreich, daß die Berichterstattung mehrmals 
verschoben werden mußte. 

Inzwischen war das unruhige Jahr 1898 ins Land gezogen; es führte 
mit seiner revolutionären Bewegung und den zahlreichen Aufständen zu 
vielen Umwälzungen und brachte auch die Lega zum Scheitern. Heftige 
Straßenkämpfe fanden in fast allen größeren Städten Italiens statt, und be¬ 
sonders Mailand wurde der Schauplatz blutiger Auftritte, so daß sogar 
Artillerie aufgefahren werden mußte. Die Regierung verhängte über Mailand 
und einen großen Teil der Provinz den Belagerungszustand. Um zu 
verhindern, daß neue Truppen nach Mailand geworfen würden, versuchten 
die Aufständigen, die Stadt vom Eisenbahnverkehr abzuschneiden. 

Bis dahin war man sich über die Stellung, die die Eisenbahner ein¬ 
nehmen würden, nicht im klaren gewesen; doch seit dem 7. Mai glaubte 
man eine geheime Bewegung zu erkennen. Am 8. Mai verteilte der Sekretär 
des Lokomotivführerverbands ein geheimes Rundschreiben an die Syndikate 
mit der Aufforderung, die Arbeit sofort niederzulegen, falls die Lega auf¬ 
gelöst und ihr Vorstand verhaftet würde; ein ähnliches Schreiben erließ 
die Sektion Verona der Lega. Jetzt richteten die Mailänder Lokomotiv¬ 
führer ein Schreiben an die Regierung, in dem sie mitteilten, daß die Auf- 
ständigen sie mit dem Tode bedrohten, falls sie ihren Dienst weiter versehen 
würden, daß schon öfters Züge angehalten worden seien, und daß sie unter 
solchen Umständen beschlossen hätten, die Arbeit niederzulegen, wenn die 
Regierung nicht sofort die nötigen Sicherheitsmaßregeln ergreifen würde. 

Entsprach dieser Grund der Wahrheit oder war er nur eine geschickte 
Bemäntelung des schwerwiegenden Entschlusses der Eisenbahner ? Man 
weiß es nicht; doch die Regierung ließ nicht mit sich handeln. Die sieben 
Lokomotivführer, die das Schreiben unterzeichnet hatten, wurden vor das 
Kriegsgericht gestellt und zu 10 bis 20 Monaten Gefängnis verurteilt. Die 
Lega wurde am 11. Mai aufgelöst, die Kassen und die Akten mit Beschlag 
belegt, das Eisenbahnerhaus unter militärische Verwaltung gestellt, und die 
Führer der Lega, die nach der Schweiz geflohen waren, in contumaciam zu 
15 Jahren Zuchthaus verurteilt. Damit war die Lega endgültig aus der Welt 
geschafft; sie zählte bei ihrer Auflösung 35 000 Mitglieder. 

Zur Verhütung einer Ausbreitung der Streikbewegung berief die Re¬ 
gierung alle Mannschaften des Beurlaubtenstands, die Eisenbahner waren, 
unter die Waffen und ließ sie nun als Soldaten den Eisenbahndienst versehen. 
Bis zum 28. Dezember 1898 wurde die Maßregel aufrechterhalten, durch die 
den einberufenen Eisenbahnern jede Streikmöglichkeit genommen war. 

Nun drängt sich die Frage auf, hätte unter normalen Verhältnissen 
die Regierung die Schritte unternehmen dürfen, die jetzt unter dem Schutz 
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des Belagerungszustands ausgeführt wurden ? Gab damals die Gesetz¬ 
gebung irgend eine Handhabe, um die Organisation der Eisenbahner zu ver¬ 
hindern und einen Streik unmöglich zu machen ? Nein! Das italienische 
•Strafgesetzbuch enthält einige Paragraphen (312/17), die Verbrechen gegen 
die Sicherheit der Eisenbahntransporte bestrafen. Darunter lautet § 314 
wie folgt: ,,Ein jeder, der aus Unvorsichtigkeit, Nachlässigkeit, Ungeschick, 
Unkenntnis der Reglements die Gefahr eines Eisenbahnunglücks herauf¬ 
beschwört, wird mit Gefängnis von 3 bis 5 Monaten und Geldstrafe von 
5o bis 3j000 Lire bestraft. Die Strafe erhöht sich, wenn das Unglück sich 
tatsächlich ereignet, auf 2 bis 10 Jahre Gefängnis.“ Das ist alles; und 
die Mailänder Lokomotivführer wären von diesem Paragraphen unberührt 
geblieben, wenn ihre Arbeitsniederlegung kein Menschenleben in Gefahr 
gebracht hätte. Man muß eben bedenken, daß man bis dahin keine Er¬ 
fahrungen auf diesem Gebiet gesammelt hatte; man unterschied noch nicht 
zwischen Streiks, die eine rein gewerbliche Störung hervorrufen, und solchen, 
di*? eine Gefahr für das Gemeinwesen und den Staat mit sich bringen 
können. Zu diesen letzteren Streiks gehört zweifellos der Eisenbahnstreik 
mit seinen schweren Folgen für Handel und Gewerbe; deshalb beeilte sich 
d&s. Ministerium Pelloux, diese Lücke in der Gesetzgebung auszufüllen, 
und forderte von der Kammer noch vor Aufhebung des Belagerungszustands 
die Zustimmung zu einer Anzahl von teils vorübergehenden, teils dauernden 
Maßregeln, die der Regierung eine Handhabe geben sollten, um künftighin 
Streikbewegungen vorzubeugen. 

Der Gesetzentwurf wurde von Di Rudini ausgearbeitet; sein erster 
Teil bezog sich auf die vorübergehend zu ergreifenden Maßregeln und hatte 
als Grundgedanken die Militarisierung der Eisenbahner; es lautete nämlich 
§ 4 dieses Gesetzes *): „Die Soldaten und Matrosen des Beurlaubtenstands, 
die Eisenbahnangestellte sind, können für die von der Regierung nötig er¬ 
achtete Zeit unter die Waffen berufen werden; sie sollen aber, anstatt zum 
Korps zu stoßen, ihren Dienst weiter verrichten und werden ihre gewöhn» 
hohen Gehälter beziehen, ohne aber Anspruch auf Entschädigung durch die 
Kriegskasse erheben zu dürfen. Sie unterstehen der Militärgerichtsbarkeit, 
sind aber auch weiterhin an alle Verpflichtungen gebunden, die ihnen aus 
ihrer Stellung als Eisenbahner erwachsen.“ 

§ 5: „Diese Maßregeln behalten ihre Gültigkeit bis zum 30. Juli 1899.“ 

Dieser Entwurf stieß natürlich in der Kammer auf den heftigsten 
Widerspruch der Linken, die nur Strafen auf Eisenbahn verbrechen fest¬ 
gesetzt wissen wollte. Gleichwohl wurde das Gesetz am 12. Juli mit 177 


*) Dösveaux, Les grdves de chemins de fer en France et k 1‘Etranger, 
Paris 1899. 
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gegen 37 Stimmen angenommen, und der Senat gab am 14. Juli seine Be¬ 
stätigung mit 64 gegen 4 Stimmen. 

Am 4. September Unterzeichnete der König ein „Regolamento 14 zur 
Anwendung und Ausführung der vorübergehenden Maßregeln zur Erhaltung 
der öffentlichen Ordnung. In Kapitel III dieses Regolamento werden die 
Bestimmungen zur Militarisierung der Eisenbahner, wie folgt, festgelegt : 

Alle die Eisenbahnangestellten, die nach Ableistung ihrer Militär¬ 
zeit sich auf unbeschränktem Urlaub befinden, werden vom Augenblick 
des Erscheinens der Einberufungsorder ab als unter den Fahnen stehend 
betrachtet. Sie haben von da ab am Kragen ihrer Eisenbahnuniform 
die Abzeichen ihrer Militäruniform zu tragen; am rechten Unterarm ist 
eine Tresse aufzunähen. Es ist den Angestellten untersagt, die Uniform, 
auch nur außer Dienst abzulegen. Jeder Verstoß gegen die Bestim¬ 
mungen der betreffenden Eisenbahngesellschaft gilt als Vergehen gegen die 
Militärgesetze, und jeder Angestellte, der sich vom Dienst entfernt, wird 
nach einem Fernbleiben von 24 Stunden als fahnenflüchtig erklärt. 

Dann wird die Rangordnung der Eisenbahner zur Aufrechterhaltung 
der Disziplin ins militärische übersetzt, derart, daß: Handwerker, Bahn¬ 
wärter, Bremser, Lampenputzer, Weichensteller, Schrankenwärter, Ran¬ 
gierer, Putzer und Werkstättenarbeiter einfache Soldaten sind. Schaffner, 
Rottenführer, Heizer und Wagenaufseher sind Gefreite und Unteroffiziere. 
Oberschaffner, Zugführer, Rangiermeister sind Feldwebel. Die Werkmeister 
und Oberwerkmeister, Magazinverw alter, Stationsverwalter usw\ sind Leut¬ 
nants; die Bauinspektoren, Bahnhofsinspektoren der größeren Bahnhöfe 
und die Ingenieure sind Kapitäne, alle übrigen Beamte sind höhere Offiziere. 

Dies waren die Bestimmungen für das Ausnahmegesetz. Der Entwurf 
für das in normalen Zeiten anzuwendende Gesetz, das gleichzeitig mit dem 
Ausnahmegesetz der Kammer vorgelegt wurde, enthielt fast wörtlich alle 
obigen Bestimmungen und fügte noch hinzu, daß die, die in der Anzahl voix 
drei Mann und mehr nach vorhergegangener Vereinbarung die Arbeit 
gemeinschaftlich niederlegten oder es unterließen, die ihnen zustehendert 
Dienstleistungen zu verrichten und das derart, daß der regelmäßige* 
Betrieb gestört würde, in eine Strafe von 300 bis 3 000 Lire verfielen. Diese 
Strafe konnte auch dem auf erlegt werden, der, wenn auch als einzelner* * 
den Posten in dem Augenblick verließ, da seine Dienste nötig gebraucht 
wurden. 

Dieser Entwurf kam im Juli nicht mehr zur Beratung und wurde, 
als die Kammer im November w ieder zusammentrat, von der Regierung nicHt 
wieder vorgelegt. 

Durch das Gesetz der Militarisierung sollte es der italienischen 
gierung ermöglicht werden, den Streik nicht nur strafbar zu machen, sonder~x 
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ihm auch zuvorzukommen. Wenn man aber die Sache näher ansieht, 
so stellt sich diese Waffe bei weitem nicht so scharf dar, wie man an- 
nehraen möchte. Denn es werden nur die Eisenbahner einberufen, die sich 
auf unbegrenztem Urlaub befinden, das sind aber verhältnismäßig wenige; 
denn die einen sind schon über das Dienstalter hinaus, die anderen aber 
haben sich entweder noch gar nicht gestellt oder sind zurückgestellt oder 
?anz befreit worden. Es ergibt sich daraus, nach den Ausführungen 
des Kriegsministers San Marzano in der Kammer am 24. November 1898, 
daß damals nur 9 000 Eisenbahner der Militarisierung verfielen, das sind 
aber nur 10% sämtlicher Angestellten, und diese kleine Zahl würde kaum 
viel ausmachen, wenn die übrigen Eisenbahner einen Streik ernst durch¬ 
führen wollten. Den wichtigsten aber und wundesten Punkt des ganzen 
Systems bildet der Artikel 139 des Militärgesetzbuchs. Dieser lautet wört¬ 
lich: „Derjenige Unteroffizier, Gefreite oder Gemeine, der bei Ablauf des 
l'rlaubs oder bei Versetzung in eine andere Garnison sich ohne triftigen 
Grund nicht innerhalb fünf voller Tage nach dem zur Einstellung bestimm¬ 
ten eingefunden hat, wird als fahnenflüchtig angesehen.“ Fünf Tage Zeit 
sind also dem Eisenbahner gewährt, ohne daß er nennenswerte Strafe sich 
mieht; fünf Tage und 12 Stunden, die zwischen dem Erhalten der Ge¬ 
stellungsorder und der Einstellung verstreichen dürfen. Es sind dies 
*bo 132 Stunden, das heißt, gerade Zeit genug, um einen ernst durchge¬ 
führten Eisenbahnstreik siegreich zu vollenden; denn wie der Ausstand 
der Schweizer Eisenbahner im Jahr 1897 x ) gezeigt hat, genügen schon 
drei bis vier Tage, um die Lage, besonders der Städte, unhaltbar zu 
machen. 

Das Gesetz der Militarisierung fand später noch zweimal Anwendung, 
trotz der ihm anhaftenden Lücken und der vielen dagegen erhobenen juri¬ 
dischen Bedenken. Wir finden, daß man in Ungarn bei dem General¬ 
streik vom Jahr 1904 die Eisenbahner nach italienischem Vorbild unter 
die Waffen rief. Auch bei der jüngsten Eisenbahnerbewegung in Frank¬ 
reich sehen wir, daß die Regierung die Einberufung zum Militärdienst 

Waffe gegen den Eisenbahnstreik benutzten. 

Inzwischen war wieder Ruhe in das Land gezogen, und der Belagerungs¬ 
zustand aufgehoben worden. So wagten es nun einige beherzte Anhänger 
der aufgelösten Lega noch im September 1898, das Erscheinen einer Zeitung 
anzukündigen, die den Namen „La Lega dei Ferrovieri“ führen sollte; das 
war aber für die Regierung ein Name, der gar zu deutlich an das Erbe der 
alten Lega erinnerte, und so wurde die Veröffentlichung des Blattes ohne 
Angabe der Gründe untersagt. 

*) Siehe: Dösveaux a. a. 0. 

Archiv fflr Kiscnbahawesen. 1911. 7 
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Nun fing aber der alte Verband überall wieder an sich zu regen, und 
am 8. Oktober 1898 erschien die erste Nummer einer neuen Eisenbahner¬ 
zeitung II Treno; im Bezugspreis dieser Zeitung war gleichzeitig der Ver¬ 
bandsbeitrag einbegriffen, durch den der Abonnierende sich etwa dieselben 
Rechte erwarb, die früher die Lega gewährte. *) 

In den Tagen vom 18. bis 20. Juni 1899 beriefen die Redakteure des- 
Treno einen ersten Kongreß nach Mailand, auf dem der Grundstein der 
neuen Organisation gelegt wurde. Da inzwischen der Haß der Eisenbahner 
gegen die Gesellschaften aufs höchste gestiegen war, und überall der Wunsch 
gehegt wurde, der Staat solle die Eisenbahnen zurückkaufen, so wurde 
diesem Ziel gleich äußerlich Ausdruck verliehen, indem man den neuen 
Eisenbahnerverband Riscatto Ferroviario, das heißt Zurückerw erbung 
der Eisenbahnen ^(gemeint ist für den Staat), taufte. 

Die wichtigsten Paragraphen der auf dem Kongreß von Mailand 
festgelegten Statuten waren: 

Jedes Mitglied hat einen monatlichen Beitrag von 0,50 Lire zu leisten; 

dafür 

a) hat es nach dreimonatiger Mitgliedschaft Anrecht auf Schutz: 

1. im Fall der Entlassung, der Zurruhesetzung und der Dienst¬ 
enthebung, falls diese von den Gesellschaften unberechtigt ver¬ 
hängt wurden; 

2. falls es gerichtlich verfolgt wird in Sachen der Paragraphen 
314, 371, 375 des Strafgesetzbuchs (betreffend Eisenbahn¬ 
unfälle) ; 

3. falls ihm, w T enn es im Dienst verunglückt, nicht die gesetz¬ 
lich geregelten Entschädigungen gewährt werden; 

h) hat das Mitglied Anrecht auf eine Unterstützung von 50 Lire monat¬ 
lich, bis es wieder fest angestellt ist, oder bis zwei gerichtliche Ent¬ 
scheidungen gegen ihn gefallen sind, und zwar 

1. wenn es ungesetzlich entlassen worden ist; 

2. wenn es wegen Verstoßes gegen die §§ 314, 371, 375 (wie oben 
des Dienstes enthoben worden ist; 

c) bekommt jedes Mitglied eine Unterstützung bis zu 100 Lire, wenn 
es wegen anderer im Dienst verübten strafbaren Handlungen ange¬ 
klagt und freigesprochen wird. 

Der Riscatto ging nun daran, die von der Lega angestrengten Prozesse 
wieder aufzunehmen und zu Ende zu führen; und er hatte auch manchen 

l ) Riscatto Ferroviario: Le Organizzazioni dei Ferrovieri Italiani, Milano 
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Erfolg zu verzeichnen, so zum Beispiel in der Frage der Bekleidungsgelder 
sowie der Entschädigung der bei den Unruhen vom Jahre 1898 in das Aus¬ 
land geflüchteten früheren Chefs der Lega Fioriani, Riboldazzi und Albini. 

Inzwischen, es war dies im Januar 1899, war nach achtzehnmonati^er 
Arbeit der ersehnte Bericht der Untersuchungskommission erschienen. 
Er gab den Eisenbahnern in fast allen Stücken recht und verurteilte scharf 
das Verhalten der Gesellschaften. Der Bericht ergab folgendes: 

In den Überlassungsverträgen vom Jahr 1885 war durch die Artikel 98 
und 103 festgesetzt worden, daß die Gesellschaften eine Stammrolle auf- 
/.usetzen hätten, in der Stellung, Gehalt und Aufrückungsmöglichkeit aller 
.Ingestellten niedergelegt werden sollte. Durch diese Stammrolle sollten 
den vom Staatsbetrieb her übernommenen Eisenbahnern die vorher be¬ 
zogenen Gehälter gesichert und erhalten bleiben, sowie ihre Zukunft zum 
mindesten so geregelt werden, wie sie ihnen zur Zeit des Staatsbetriebs in 
Aussicht gestellt worden war. Außerdem waren die Gesellschaften ver¬ 
pflichtet, die bei manchen Dienstzweigen bis dahin üblichen Arbeite- und 
Sparsamkeitsprämien weiter beizubehalten und einen Jährlichen Beitrag 
in die Unterstützungskassen der Angestellten abzuführen. Um alles dies 
hatten sich die Gesellschaften wenig gekümmert: Eine Stammrolle war 
nie erschienen, die Löhne und Gehälter waren willkürlich herabgesetzt 
uorden, und auch die Beförderungen fanden nach ganz ungeordneten Ge- 
«lchtspunkten statt; die Arbeitsprämien waren nach und nach in Vergessen¬ 
heit geraten; außerdem war fast überall eine Arbeitsüberbürdung zu ver¬ 
zeichnen, der gegenüber eine durchweg ungenügende Entlohnung stand 1 >. 

Wie wenig Zugpersonal verwendet wurde, kann man daraus ersehen, 
daß in Italien auf 1 km Betriebsstrecke 1,94 Beamte zur Begleitung und 
Führung der Züge kamen, gegen 2,01 in Frankreich, 2,36 in Rußland und 
-i.0.5 in Deutschland. Dabei erforderte das Zugpersonal für jedes Betriebskilo¬ 
nieter in Italien 1 348 Lire, in Frankreich 2 181, in Österreich 2 474, in Ruß¬ 
land 2852 und in Deutschland sogar 4796! Dagegen waren im Betriebsjahr 
1*87/88 in der Verwaltung und in den Direktionsämtern der italienischen 
F-isenbahngesellsc haften bei einer Betriebslänge von 9 949 km 3 857 Beamte 
beschäftigt. Demgegenüber stehen Frankreich mit 2 723 Beamten und 
-i 839 km und Österreich mit 2 870 Beamten j und 21 432 km *). 

Der Bericht der Kommission schloß damit, daß er 12 Anträge ein¬ 
brachte und deren sofortige Ausführung empfahl, damit die Angestellten 
beruhigt, der Betrieb geordnet und das Staatswesen vor schweren Schäden 
bewahrt ^werden möge. 

1 j Zeitschrift des Vereins Deutscher Eisenbahnverwalt ungen 180<». 

*) Zeitschrift des Vereins Deutscher Eisenbahn Verwaltungen 1896. 
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Die Regierung erklärte sich mit dem Bericht der Kommission ein¬ 
verstanden und trat in Unterhandlungen mit den Gesellschaften, um sie 
für die notwendigen Gehaltsaufbesserungen und die Veröffentlichung einer 
Stammrolle zu gewinnen; aber die Gesellschaften waren keineswegs bereit, 
den Forderungen der Regierung nachzugeben, und so wurde die Angelegen¬ 
heit einem Schiedsgericht überwiesen. Dieses aber entschied nach monate¬ 
langen Verhandlungen zu ungunsten der Regierung, die nun die Sache einem 
Appellationsgericht übergab. Inzwischen aber, wir jsind bis zum Jahr 1902 
vorgedrungen, war die Unzufriedenheit der Eisenbahner immer stärker 
geworden, besonders war sie gestiegen seit dem Erscheinen des Kommis¬ 
sionsberichts ; denn dort waren Ja ihre Klagen und Forderungen durch die 
Regierung festgestellt und für berechtigt erklärt, und gleichwohl sahen 
die Leute, daß nichts für sie geschah. 

Am 21. Januar 1902 überreichte eine aus Eisenbahnern und Depu¬ 
tierten bestehende Kommission im Namen des Riscatto den General¬ 
direktoren der drei Gesellschaften eine Denkschrift mit den Forderungen der 
Angestellten. Sie drohte gleichzeitig mit dem Streik, wenn nicht innerhalb 
einer von ihr festgesetzten Zeit eine bindende Erklärung erfolgte. In¬ 
zwischen veranstaltete der Riscatto fünf große Volksversammlungen in 
Mailand, Turin, Genua, Rom und Neapel, und diesen folgten weitere acht in 
Siena, Como, Novara, Savona, Pavia, Alessandria, Florenz und Pisa. ; 

Die Lage wurde mit jedem Augenblick gefahrdrohender, und der 
Streik schien unvermeidlich. Die Stellung der Regierung war äußerst 
schwierig: Einerseits mußte sie die Forderungen der Eisenbahner als be¬ 
rechtigt anerkennen, hatte aber keine Mittel in der Hand, ihnen zu ihrem 
Recht zu verhelfen; dann aber mußte sie als Beschützerin der Ordnung 
einen Streik mit allen Mitteln zu verhindern suchen. 

Die Gesellschaften *) ihrerseits griffen die Regierung heftig an und. 
beschuldigten sie, die ganze Bewegung überhaupt hervorgerufen und zum 
Schaden der Gesellschaften groß gezogen zu haben. Sie beklagten sich 
bitter, daß die Regierung, die die geringste ihrer Handlungen überwache, 
doch gleichgültig zusehe, wie der Anarchismus siegreich in die Reihen ihrei 
Angestellten eindringe. 

Die den Gesellschaften gewährte Frist war verstrichen, ohne dad 
etwas geschehen wäre, und so brach denn in Turin am 22. Februar de 
Streik aus. Der Ausstand war zwar nur ein teilweiser; trotzdem griff di 
Regierung zu gunsten der Gesellschaften ein. Sie verfügte zwei Tage nac 
Ausbruch des Streiks, daß die militärpflichtigen Eisenbahnangestellt e 
eingezogen werden sollten, und, wo angängig, der Eisenbahndienst diirc 

l ) Adriano Coloeci, Ferrovia e sciopero. Catania 1901. 
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Militär zu leisten sei. Da außerdem der Bestand der Armee ein geringer 
war, wurde, um auf alle möglichen Verwicklungen vorbereitet zu sein, die 
Jahresklasse 1878 zu den Waffen gerufen. Diese Maßregeln wurden von'den 
Eisenbahnern gar nicht so übel aufgefaßt, um so mehr, als die einberufenen 
Eisenbahner außer mit ihrem gewöhnlichen Lohn] auch für' den Militär¬ 
dienst bezahlt wurden. Es war dies ein geschickter Zug der Regierung, 
um durch die Doppellöhnung die Leute zu gewinnen. 

Um die Streitigkeiten zu schlichten, berief die Regierung die Vertreter 
der Elisenbahner und der Gesellschaften nach Rom, um über die oben er¬ 
wähnte Denkschrift zu verhandeln. Am 28. Februar begannen die Ver¬ 
handlungen, an denen im Namen der Eisenbahner auch die sozialdemo¬ 
kratischen Abgeordneten Nofri, Federici und Turati teilnahmen. Lange 
Zeit wurde ergebnislos verhandelt, bis die;Regierung sich entschloß, einen 
Teil der den Gesellschaften erwachsenden Mehrausgaben für die Lohn¬ 
erhöhungen der Angestellten auf sich zu nehmen. 

Inzwischen war die Ausstandsbewegung bis nach Sizilien vorgedrungen, 
wo sich die Angestellten der Ringbahn um den Ätna und die der Querbahn 
mit den festländischen Eisenbahnern solidarisch erklärten. Es galt also, 
keine Zeit zu verlieren, und so wurde endlich am 6. März in einer Sitzung 
im Ministerium der öffentlichen Arbeiten die langersehnte neue Stammrolle 
aufgesetzt. Die neuen Vorschriften wurden von den Eisenbahnern selbst 
als geeignet erachtet, den erhobenen Beschwerden Abhilfe zu schaffen, und 
da die Gesellschaften den Lohnerhöhungen zustimmten, war die Streikgefahr 
damit vorläufig abgewendet. Mit der zunehmenden Beruhigung der Eisen¬ 
bahner wurde am 15. März das zum Eisenbahndienst einberufenejMüitär 
wieder entlassen 1 ). 

Was nun die Eisenbahner erreicht hatten, waren, außer den später näher 
zu besprechendenGehaltsaufbesserungen, einmal festbestimmte Aufrückungs- 
fristen, und zwar in kürzeren Zwischenräumen als früher; dann ein Reglement 
über den Einfluß des Alters auf die Aufrückungen; weiter Verkürzung der 
Lehr- und Probezeit, und schließlich Festsetzung der Entschädigungen für 
außergewöhnliche Dienstleistungen. Außerdem wurde den Eisenbahnern 
die Versicherung gegeben, daß beim Ablaufen der ersten 20 Jahre der Über¬ 
lassung» Verträge mit den Gesellschaften der Staat die Verträge entweder 
eanz lösen oder zum mindesten umändem würde. 

Die Ausstandsbewegung gelangte am 14. und 15. März 1902 in der 
Kammer zur Besprechung, und da sagte Giolitti, damals Minister des Innern, 
indem er die gegen die Regierung gerichteten Angriffe wegen der Militari¬ 
sierung zurückwies, daß gegenüber Ausständen bei öffentlichen Verkehrs- 


') Zeitschrift des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1902. 
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anstalten wie auch bei Ausständen, die wichtige Interessen der Allgemeinheit 
nahe berühren, wie Bäckerstreiks usw., die Regierung sich zum Einschreiten 
berechtigt halte. Sie werde stets nach dem Grundsatz handeln, daß Aus¬ 
stände in den öffentlichen Betrieben die Aufhebung des staatlichen Lebens, 
die Anarchie, bedeuten, und daß die Teilnahme daran für jeden öffentlichen 
Beamten ein Verbrechen sei. Sodann rechtfertigte der Minister die gegen¬ 
über dem drohenden allgemeinen Eisenbahnerstreik ergriffenen Maßregeln. 
Die Regierung habe die Einstellung des Bahnbetriebs verhindern müssen, 
die namentlich die ärmere Bevölkerung schwer betroffen hätte. Sie habe 
aber auch die seit Jahren unerledigten Ansprüche der Bahnarbeiter zu 
schützen unternommen und so die öffentliche Ordnung aufrecht erhalten. 
Am folgenden Tag erklärte der Ministerpräsident Zanardelli, daß die Mili¬ 
tarisierung, die offiziell vorher angekündigt worden war, erst dann in An- 
w endung gekommen sei, als die Regierung die sichere Gewißheit erlangt 
habe, daß der Ausstand unmittelbar bevorstehe. Er legte die Notwendigkeit 
dieser Maßnahmen dar gegenüber dem Schaden, der aus dem Streik des 
Eisenbahnpersonals für die Allgemeinheit hätte erwachsen können. 

Von der sozialdemokratischen Partei wurde damals und auch später 
geltend gemacht, daß das Aushebungs- und Einberufungsgesetz nur ge¬ 
schaffen worden sei, um den militärischen Dienst zu ordnen und nicht zum 
Schutz der Interessen von Privatgesellschaften. Wenn dieses Gesetz die 
Einberufung von Soldaten behandele, die mit unbeschränktem Urlaub ent¬ 
lassen worden seien, so spreche es ausdrücklich nur von „Einberufung unter 
die Waffen“; auf alle Fälle also handele es sich immer um eine rein mili¬ 
tärische und nicht um die Ausübung einer bürgerlichen Tätigkeit. Weder 
der Eisenbahnbetrieb, noch irgend ein anderer öffentlicher Dienst würden 
je im Militärgesetz als militärische Tätigkeit bezeichnet, um so mehr, als 
das Aushebungsgesetz zu einer Zeit entstanden sei, da man von Streiks 
nichts wußte. Auch die späteren Änderungen des Gesetzes hätten nur 
Elemente ausschließlich militärischer Natur hineindringen lassen. 

Es gibt sogar nach der Ansicht Vivianis *) in dem Gesetz Auslassungen 
und Vorschriften, die gegen die Militarisierung der Eisenbahner sprechen. 
Nach § 31 des Militärgesetzbuchs dürfen nämlich Mannschaften, die sich 
auf unbeschränktem Urlaub befinden, nur nach Jahrgängen, Korps oder 
Distrikten einberufen w r erden und nicht durch persönlichen Befehl. Das 
letztere geschah aber bei den Eisenbahnern, denn selbstverständlich fiel es der 
Regierung nicht ein, bei der Militarisierung die Reserven mit einzu¬ 
berufen, die nicht Eisenbahner waren. Später hat die Gesetzgebungskom¬ 
mission in der Kammer den Antrag eingebracht, in den in Frage stehenden 


1 ) Silva Viviani im Avanti, 1905. 
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Paragraphen folgende Worte einzufügen: „Die Soldaten des Beurlaubten- 
Stands können durch persönlichen Befehl zur Aufrechterhaltung des Be¬ 
triebs öffentlicher Dienste einberufen werden.“ (Parlamentsbericht zum 
Projekt Nr. 300 vom 19. Februar 1903.) Dieser Antrag wurde aber nie 
zum Gesetz erhoben und beweist schon durch die Tatsache, daß er ein¬ 
gebracht wurde, daß auch die Regierung nach den bestehenden Gesetzen 
die Militarisierung für nicht einwandfrei durchführbar hielt; trotzdem 
wandte sie diese Maßregel noch zweimal mit Erfolg an. 

Am 26. Juni desselben Jahres wurde der Gesetzentwurf genehmigt, 
durch den der Staat ermächtigt wurde, die drei Eisenbahngesellschaften mit 
einer Summe von 10,5 Mill. Lire für die vom 1. Januar 1902 bis zum Ablauf 
der Verträge am 30. Juni 1905 zu gew ährenden Lohnerhöhungen zu unter¬ 
stützen. Die aus den Gehaltserhöhungen den Gesellschaften erw r achsenden 
Ausgaben beliefen sich in diesem Zeitraum auf etwa 13 MilL 

Wie sich die ursprünglichen Löhne zu den neuen und den zur selben 
Zeit im Königreich Sachsen gewährten Löhnen stellen, ergibt die folgende 
Tabelle. Es sind dabei Mark und Lire gleichgestellt worden, was dadurch 
berechtigt erscheint, daß in Italien das Geld tatsächlich einen höheren Wert 
blitzt als in Deutschland x ). 



ln 

Sachsen 

1901 

bezahlte 

Gehälter 

r 

1 

vor 1902 

bezahlte 

Gehälter 

i 

n 1 t a 1 i e 

1902 von den 
Eisenbahnern 
geforderte 
Gehälter 

n 

1902 

! 

, gewährte 
j Gehälter 

V^errechnungsinspektor .... 

4800—5400 

- 

— 

3600—6000 

Kää^enrevisoren. 

3900—4500 

— 

— 

2100—3600 

Technische Eisenbahnsekretäre 

3600—4500 

— 

— 

2400—3600 

Bsfmhofsinspektoren 1. Kl. . . . 

3300—4600 

1650 -4500 

3900—5* >00 

3600—510*1 

Gütervenralter I. Kl. 

3600—4500 

2400—4200 

2700—4200 

2700—4600 

O^rwerkmeister. 

3300—4200 

i : — 

1 — 

i 2880—4800 

äihnhofginspektoren 11. Kl. . . . 

2760—3480 

1650—4500 

2700—3600 

2700—3900 

büterverwalter II. Kl. 

2760-3480 

2100—3000 

2400—3300 

2100—3600 

Hmhausvorstand. 

2400—3600 

1, 

— 

2100—4600 

Werkmeister. 

2400—3300 

i 1 — 

— 

2400-3600 

Stationsrerwalter I. Kl. 

2340—2780 

165<>— 

2700—3600 

2400—3300 

Bahnmeister.. . 

1740—2760 

— 

— 

1300—270*) 

Trlegraphenmeister. 

1740—2760 

— 

— 

2100-3300 

Zeichner.... . 

1740—24*30 

— 

1500—3600 

1200—290») 


y ) Sächsischer Etat 1901 und Tabelle organiche del personale, Milano 1902. 
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j 

In ' 

| Sachsen ! 
1901 

! bezahlte 
| Gehälter 

1 l 

' vor 1902 
| bezahlte 
Gehälter 

n I t a 1 i e 

i 1902 von den 1 
I Eisenbahnern! 
geforderte 
Gehälter 1 

n 

1902 

gewährte 

Gehälter 

Lokomotivführer. 

| 1960-3400») 

2350-34001) 

1 

2400—3700 ») 

Stationsverwalter 11. Kl. 

1680—2400 

1650— 

I 1800—2400 

1650—3000 

Zugkontrolleure. 

2450—3120 

1500—1800 

1650—2700 

1300-2700 

OberschafFner. 

1550-2220 

1080-1500 

I 1200—1650 

1080-1800 

Schirrmeister. 

1550—2220 

1050—1500 

| 1080—1800 

| 1080—1800 

ßauaufseher. 

1440-1800 

1200—1800 

| 1360—2100 

1080—2100 

Wagenmeister. 

1650-2220 i 

1650- 2100 

| 1800-2700 

1500—3(00 

Weichenwärter I. Kl. 

1440—1800 

— 

1()80—1650 

900—1660 - 

Werkführer. 

1440—1800 , 

| 

1 

1080-1900- 

Stationsaufseher. 

1440—1800 * 

| 1500 

1500—1800 

1080—1800 

Wagenrevisoren.. 

1440—1800 ! 

! 1020—1350 

1200—2100 ' 

1080—1900 - 

Feuermänner. 

1120-2200 >) 

| 17501) 

1 

1400-2000 1 

Maschinenwärter I. und II. Kl. . . 

1080—1800 

1 _ 

1 


1080—1900 * 

Werkstattsaufseher. 

1320-1800 1 

1200—1800 

1350-2100 ! 

1080—1800 

Schaffner. 

1080—1620 

jl, 960—1020 

! 1080-1200 ! 

960—1200 

Telegraphenwärter. 

1 1080—1620 ' 

f — 

840—1200 

9d0—15«Kl 

Weichenwärter II. Kl. und Hilfs¬ 
weichenwärter . 

' 680—1620 

1 

720— 900 

900-1080 

760— 11 IO 

Pförtner . 

960-1500 

1020-1140 

I 1200-1500 

900 — 16(>0 

Bahnwärter. 

j 900-1260 

600— 780 

1 720— 900 

• 

615 — 8:4(1 

Wächter.. 

900-1260 

600— 780 

720— 900 

615 — 830 

Rottenführer., 

! 900—1260 

840- 960 

900—1200 

780 — 1150 

Lokomotivführeranwärter .... 

' 940—1090 

— 

— 

810 *} 

Bremswärter. 

j 720—1440 1 

1 840— 900 

900—1080 

900—1060 

Streckenwärter. 

—1290 

720— 900 

' 780—1020 

650—101(1 

Übergangswärterinnen. 

i 216— 540 

185 

185— 365 

— 

Güterboden-Vorarbeiter .... 

1 1,90—3,50 

— 

— , 

2,25 — 3,so 

Heizer der Vorwärmeanlagen . . 

1,90—3,70 

— 

— 

2,20 — 3,sn 

Maschinenputzer-Vorarbeiter . . 

1,90-3,50 

— 

— 

2,50 — 4,uo 

Übergangswärter. 

1,90—3,40 

600- 780 

i 720— 900 

1,70 - 2,30 

Wagennachseher. 

1 1,90—4,20 

1020-1350 

1200—2100 

1 3,oo — 5 . 1 V* 

Wagenrücker-Vorarbeiter .... 

t 1,90—3,80 

900—1050 

1020-1380 

2,.m>—4,0k 

Bremser. 

1 1,80—3,20 

780 

• 840-1020 

1 2.30— 3,0' 

Handarbeiter in den Werkstätten. 

1 1,80 — 3,20 

720— 900 | 

780-1020 

2,20 - 2,20 

Maschinenputzer. 

1 1,80—3,20 

840- 960 

900—1200 

| 2,30 — H,oc 

Wagenputzer. 

i 1,80—3,20 

840— 960 

900-1200 

2,oo— 2,80 

Streckenarbeiter. . 1 , 80 — 3,20 

— 

1 

1,30 — 2. Sk 

Wagenrücker. 

1 1,80—3,20 

— 


1 

; 2,00 - 3.5* 


: ) Einschließlich Prämien. — -*) Stehen im Tagelohn. 
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Wenn auch die Löhne nicht überaus glänzend waren, so hatten doch die 
Eisenbahner einen großen Teil ihrer Wünsche erreicht, ja in vereinzelten 
fällen 'war die Regierung sogar über die gestellten Forderungen hinaus¬ 
gegangen. 

II. 

Wir haben eben erwähnt, daß die Regierung nach dem Streik vom 
Februar 1902 den Eisenbahnern die Versicherung gegeben hatte, die Uber- 
lassungsverträge mit den Gesellschaften beim Ablauf der ersten 20 Jahre zu 
lösen oder mindestens umzuändern. Die Gründe, die die Regierung zu diesem 
Schritt veranlaßt hatten, waren vielfacher Natur: Schon in den ersten 
Jahren nach dem Inkrafttreten der Verträge hatte sich die allgemeine Über¬ 
zeugung verbreitet, daß sie bei weitem nicht das erfüllten, was man von 
ihnen erhofft hatte: eine endgültige Ordnung des Eisenbahnwesens. Die 
Verteilung der Roheinnahmen hatte sich als höchst fehlerhaft erwiesen *). 
Sie geschah derart, daß die Gesellschaften für die Hauptlinien 62,5% der 
Roherträge bekamen; überstiegen diese aber einen gewissen Betrag, so fiel 
für den Rest der Anteil der Gesellschaften auf 56 und weiter auf 50% herab. 
Für die Nebenlinien bekamen die Gesellschaften jährlich eine feste Summe 
von 3 000 Lire ‘für das Kilometer und außerdem 50% der Roheinnahmen; 
überstiegen Vliese aber 15 000 Lire für [das Kilometer, so wurden Jdie 
Nebenbahnen zum Hauptnetz geschlagen. „Diese Scheidung“, sagt 
Bresciani, „hatte zur Folge, daß die Gesellschaften immer darauf bedacht 
waren, den Verkehr auf den Hauptlinien zu konzentrieren, und zwar aus 
zwei Gründen: erstens weil |sie auf den Hauptlinien 62,5 oder 56% der 
Roheinnahmen bekamen, während auf den Nebenlinien ihr Entgelt sich nur 
auf 50% bezifferte; zweitens um zu verhindern, daß die Roherträge auf den 
Nebenlinien 15 000 Lire für das Kilometer überstiegen und sie somit in 
das Hauptnetz übergingen, da den Gesellschaften dadurch ein Verlust von 
I 125 Lire 2 ) für das Kilometer entstanden wäre. Die Folge dieser Interes- 
-enpolitik der Gesellschaften war eine ungleichmäßige Verteilung des Ver¬ 
kehrs auf die einzelnen Linien und damit eine Schädigung des Handels 
und der Industrie, die ein Interesse daran haben, daß dem freien Ver¬ 
kehr keine Hindernisse entgegengesetzt werden.“ 

Auch die finanziellen Folgen der Verträge von 1885 waren für den 
Staat sehr ungünstig: Im ersten Jahr bezog die Staatskasse durch den 
Anteil an den Roheinnahmen ungefähr 48 Mill. Lire; man rechnete nun mit 
einer Erhöhung der Einnahmen um 3,5% jährlich, aber statt dessen war 

l ) Bresciani, Archiv für Eisenbahnwesen 1905, Seite 1020. 

*) 3000 + 0,50 . 15 000—0,625 . 15 000 = 1125. 
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der Anteil des Staats nach 15 Jahren auf 46 Mill. zurückgegangen. Die 
Ausgabe aber, die dem Staat aus der Tilgung und Verzinsung des Anlage¬ 
kapitals der Bahnen, sowie aus der Zahlung von Jahresabgaben für auf¬ 
gekaufte Linien usw. erwuchsen, beliefen sich im Jahr 1902/03 auf 235 Mill. 
Lire, so daß nach Abzug der von den Gesellschaften zu leistenden Steuer¬ 
beiträge, sowie der unentgeltlichen Dienste für die Staatskasse ein Defizit 
von jährlich rund 100 Mill. Lire eintrat. 

Außerdem waren die Beziehungen zwischen dem Staat und den Ge¬ 
sellschaften von Jahr zu Jahr gespannter geworden 1 ). Sehr oft weigerten 
sich die Gesellschaften, den im Gesetz enthaltenen Bestimmungen über den 
Betrieb nachzukommen, und setzten einer wirksamen Ausführung der 
staatlichen Aufsicht über ihr finanzielles Gebahren allerlei Schwierigkeiten 
entgegen, ohne daß es in der Mehrheit der Fälle dem Staat gelang, sie zur 
Erfüllung der vertragsmäßigen Pflichten zu zwingen, so daß der Staat das 
ihm zustehende Recht einer Kontrolle über die Verteilung der Einnahmen 
und die Betriebs- und Baukosten nicht ausüben konnte. Die Bilanzen aber 
waren so aufgestellt, daß der Staat, wie wir oben gesellen haben, von einem 
Anteil an den Gewinnen der Gesellschaften möglichst ausgeschlossen wurde. 

Aus diesen Verhältnissen heraus entsprang der allseitige Wunsch, 
besonders auch unter den Angestellten, die Eisenbahnen mit Ablauf der 
ersten 20 Jahre unverzüglich dem Staat zurückzugewinnen. Im Mai 1903 
begannen in der Kammer die Verhandlungen über dieses so wichtige und 
schwierige Thema; das für und wider den Staatsbetrieb hielt sich lange 
Zeit das Gleichgewicht, und im ganzen Lande wurde mit großer Leiden¬ 
schaft und Heftigkeit um die richtige Lösung dieser Frage gestritten, 
bis endlich am 1. Juli 1905 der Staat die Eisenbahnen für 480 Mill. Lire 
zurückerwarb und in eigenen Betrieb nahm. 

In der Entwicklung des Riscatto waren inzwischen tiefgehende Ver¬ 
änderungen vor sich gegangen: Ein großer Teil der Mitglieder war der An¬ 
sicht, daß das unitarische System die rasche Entwicklung der Organisation 
hindere, und so wurde das Verlangen laut, für die einzelnen Arbeiter- und 
Beamtengattungen autonome Syndikate zu schaffen, die zusammen eine 
große Vereinigung bilden sollten. Die ersten Gruppen, die sich loslösten, 
w aren die der Werkstättenarbeiter und des Fahrdienstpersonals. Zu diesem 
Zweck wurde vom 25. bis zum 27. August 1900 in Mailand ein Kongreß 
abgehalten, in dem die neuen Bundesstatuten angenommen und den ein¬ 
zelnen Syndikaten die Autonomie verliehen wurde. Die beiden neuen 
Syndikate der Lokomotivführer und Heizer und der Werkstättenarbeiter 
schlossen sich sofort zu der ,,Federazione dei sindicati ferroviarii“ zusammen. 

l ) Bresciani, Archiv für Eisenbahnwagen, Seile lo.'JT. 
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der gegenüber der Riscatto stand. Beide Verbände gingen vorläufig Hand 
in Hand. 

Nach dem Streik von 1902 gingen dem Riscatto weitere Gruppen ver¬ 
loren; so trennten sich sämtliche Beamten mit der Angabe, sie seien bei 
den Verhandlungen mit der Regierung gar nicht vertreten gewesen, und ihre 
Stellung sei durch die neue Stammrolle eher verschlechtert als verbessert 
worden. Sie bildeten am 16. Juli 1902 ein eigenes Syndikat, dem weitere 
folgten; alle neuen Syndikate traten der Federazione bei. Nun begannen 
die Rüstungen für das Jahr 1905. Mit allen Mitteln suchten die einzelnen 
Verbände Anhänger zu gewinnen, um beim Ablauf der Verträge stark genug 
zu sein, ein entscheidendes Wort zu sprechen. Aber schon in den 
ersten Anfängen der neuen Bewegung zeigte es sich, daß ein einiges Zu¬ 
sammengehen der Federazione und des Riscatto schwer zu bewerkstelligen 
war, denn die Wahl der Kampfmittel in beiden Verbänden war sehr ver¬ 
schieden. Während nämlich die Federazione den gesetzlichen Boden ungern 
verließ und ihre Ziele auf rechtlichem Wege zu erreichen suchte, predigte 
der Riscatto die Anwendung von Machtmitteln und drohte bei der geringsten 
Gelegenheit mit dem Streik. Diese Spaltung läuft der Bewegung parallel, 
die sich damals in der italienischen Sozialdemokratie bemerkbar machte, 
und so sei es denn gestattet, auf jene Ereignisse einen kurzen Seitenblick 
zu werfen. 

Die italienische Arbeiterpartei, wie sie in den Kongressen von Genua 
im .Jahr 1882 und Reggio-Emilia 1893 gegründet wurde, war von vorn¬ 
herein und blieb lange Zeit von revolutionär-anarchistischem Geist beseelt. 
Zahlreiche Generalstreiks und die schon erwähnten Revolten von 1898 
sind ihr Werk gewesen, ohne daß sie dabei ein bestimmtes Ziel im Auge 
gehabt hätte. Aber nach und nach gewann die Bewegung eine größere Reife, 
und so faßten allmählich die Vertreter der sozialistischen Reformpartei, 
besonders nach den Exzessen von 1898, immer mehr festen Fuß. Auf dem 
Parteitag in Bologna im April 1904 kam es zum ersten Mal zu einer Aus¬ 
einandersetzung. Es bildeten sich drei Gruppen: die von Arturo Labriola 
geführte revolutionär-anarchistische Gruppe, die sogenannten Syndikalisten, 
die Reformisten, an deren Spitze sich Turati, Bissolati und Treves befanden, 
und eine Mittelpartei. Bei den damaligen Abstimmungen 1 ) zeigte sich, 
daß auf die Reformisten 308 Delegierte mit 12 010 Stimmen kamen, auf die 
Syndikalisten 186 Delegierte mit 7 254 Stimmen, während die Mittelpartei 
über 310 Delegierte mit 12 084 Stimmen verfügte. Da die Mittelpartei 
sich nach und nach zu den Reformisten geschlagen und der Einfluß Turatis 
sich immer mehr gesteigert hat, so ist die revolutionäre Partei immer 

1 ) Herkner, Die Arbeiterfrage, Berlin 1908. 
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mehr zusammengeschrumpft. Auf diese Weise hat sich der Reformismus 
in Italien eine Machtstellung verschafft, wie er sie noch in keinem anderen 
Land besitzt. 

Diese Spaltung also spiegelt sich in den Eisenbahnv er bänden 
wieder, indem die Federazione zu den Reformisten neigt, während der 
Riscatto der revolutionären Richtung angehört. Die Zwistigkeiten unter 
beiden Richtungen dauerten an und wuchsen derart, daß eine Trennung 
der Verbandszeitungen beschlossen wurde. Während die Zeitung des Ris¬ 
catto den Namen Treno beibehielt, veröffentlichte seit dem März 1903 die 
Federazione ein eigenes Organ: ,,H vecchio Treno“ 1 ). Die Kämpfe, die 
bisher in den Vorstandssitzungen sich abgewickelt hatten, wurden nunmehr 
von den beiden Blättern aufgenommen und weitergeführt; außerdem sorgten 
zahlreiche Eisenbahnerversammlungen eifrig dafür, daß der Kampfruf nicht 
verhallte. 

Als nun aber das bedeutungsvolle Jahr 1905 immer näher rückte, 
einigten sich die streitenden Parteien und ernannten ein Agitationskomitee. 
Dasj erste, was 1 dieses Komitee tat, war, einen Streik zu verordnen. 
In Buggerru und Castelluzzo hatten Soldaten auf revoltierende Arbeiter 
geschossen; das hatten Revolutionäre unter Labriola ausgenutzt, um einen 
Generalstreik vom Zaun zu brechen, und das Agitationskomitee der Eisen¬ 
bahner forderte seine Leute auf, sich dem Streik anzuschließen. Es war 
dies im September 1904; die Bewegung konnte jedoch nicht durchdringen 
und verlief im Sande. 

Am 8. bis 10. November tagte zu Rom, vom Agitationskomitee ein¬ 
berufen, ein Nationalkongreß sämtlicher Eisenbahnerorganisationen, auf 
dem folgende der Form und des Inhalts wegen wichtige Resolutionen gefaßt 
wurden *): 

1. Der Kongreß nimmt Kenntnis vom Verhalten des Agitationskomitees 
beim letzten Generalstreik des italienischen Proletariats und billigt 
es, indem er gleichzeitig den tapferen Genossen in Mailand, Venedig, 
Neapel usw. für den glänzenden Beweis der Solidarität, den sie 
dem italienischen Proletariat geliefert haben, sein Lob ausspricht. 

2. Indem der Kongreß der italienischen Eisenbahner erkennt, daß 
diese ihrer wirtschaftlichen Lage nach der proletarischen Familie 
angehören, erklärt er seine vollkommene Solidarität mit dem Prole¬ 
tariat sowohl in den Zielen als auch in den Kampfesmitteln. 

Es wurde weiter eine neue Denkschrift mit neuen Forderungen aus- 

,,Der alte Zug“, mit Bezugnahme auf die Rückkehr zum früheren, 
gemüßigten Kurs. 

*) Bollettino deH'Ufficio del Lavoro, Novembre 1904. 
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gearbeitet, um sie der Regierung zu übergeben. Im weiteren Verlauf der 
Verhandlungen kamen noch folgende Resolutionen zustande: „Der Eisen¬ 
bahnerkongreß, einberufen, um über die geeignetsten und schnellsten Mittel 
zu verhandeln, die nötig sind, um die geforderten Aufbesserungen der Löhne 
zu erreichen, beschließt sofort zu streiken: 

1. wenn das Agitationskomitee sich nicht mehr in der Lage sehen wird, 
mit der Regierung zu verhandeln; 

2. wenn die Regierung auf irgend welche Weise es unternehmen sollte, 
das Streikrecht der Eisenbahner zu verkürzen, wobei sich die Eisen¬ 
bahner auch an die Angestellten der übrigen öffentlichen Dienste 
zwecks gemeinsamen Vorgehens wenden würden. 14 

Um den inneren Streitigkeiten ein Ziel zu setzen* wurde beschlossen, 
daß bei der unmittelbaren* Nähe [des Kampfes, der sich im Jahr [1905 ab¬ 
spielen würde, die ’ Statuten [von J1902 vorläufig wieder anerkannt, und 
jede Änderung in der Organisation bis) auf die Zeit nach dem Kampf ver¬ 
schoben werden [solle. Die Eisenbahnerverbände waren also entschlossen, 
ihre Forderungen bei demfUbertritt in den Staatsbetrieb mit allen Mitteln 
zu erzwingen. 

Wie sich inzwischen die Organisationen entwickelt hatten und über 
welche Mitgliederzahlen 1 ) sie verfügten, ergibt folgende Aufstellung: 

R i s c a 11 o 


Jahr 

Mitglieder 

Kapital 

1898 . . . 

... 2 860 

636 Lire 

1899 . . . 

... 4 521 

3 531 .. 

1900 . . . 

... 5 985 

18 610 „ 

1901 . . . 

. . . 10 576 

46 040 ,. 

1902 . . , 

. . . 16 943 

81 020 „ 

1903 . . 

... 19 371 

106 711 ,, 

1904 . . 

. . . . 31 770 

160 461 „ 

1905 . . 

. . . . 14 898 2 ) 

156 001 


Nehmen wir die Syndikate der Federazione dazu, so waren anfangs 1905 
folgende Eisenbahner 3 ) organisiert: 


l ) Siehe: Riscatto, Ferroviario, Le organizzazioni dei Ferrovieri Italiani, 
Milano 1905. 

*) Ausfall wegen Ausstoßung der Mitglieder, die am Streik 1905 nicht 
teilgenommen hatten« 

3) Bollettino del Lavoro, 1905. 
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Riscatto 

Federazione 

Summe 

Beamte. 

2000 

4 000 

6 OOU 

Fahrpersonal. 

2 600 

6 350 

8 950 

Streckenarbeiter usw. 

17 900 

1 000 

18 900 

Bahnhofspersonal. 

8 650 

600 

9 250 

Wächter und Ubergangswärter 

620 

— 

620 

Arbeiter. 

— 

9 000 

9 000 

Pförtner und ähnliche Bedienstete 

— 

600 

600 

Summe . 

31 770 

21 500 

53 320 


Also 53 320 Organisierte, das macht bei einer Eisenbahnerzahl von rund 
*2 300 etwa 64,8%. 

Im Februar 1905 wandte sich das Agitationskomitee an Giolitti mit 
der Aufforderung, dem im Jahr 1902 gegebenen Versprechen gemäß die 
Delegierten der Eisenbahner nach Rom zu berufen, um mit ihnen über die 
am 2. Dezember 1904 eingereichte Denkschrift zu unterhandeln. Diese 
Denkschrift hatte übrigens das Syndikat der Verkehrsbeamten, die sich 
mehr und mehr von den anderen Organisationen trennten, nicht zufrieden 
gestellt, und so reichte es dem Ministerium eine eigene Denkschrift ein. 
Am 16. Februar empfing Giolitti die Vertreter der Eisenbahner, ließ 
sich aber in Verhandlungen nicht ein, weil, wie er erklärte, in den nächsten 
Tagen der Kammer ein Gesetzentwurf für die Übernahme der Eisenbahnen 
durch den Staat zugehen werde, durch dessen Annahme alle Fragen er¬ 
ledigt werden würden. 

Am 21. Februar wurde dieser Entwurf, den alle mit großer Spannung 
erwarteten, veröffentlicht. Vom Kapitel VII dieses Entwurfs, der in den 
Artikeln 54 bis 72 sich mit dem Personal befaßt, mögen hier die wichtig¬ 
sten ihrem Inhalt nach herausgegriffen werden *): 

§ 54. Den Eisenbahnern wird auf ihr Einkommen ein Steuer- 
naehlaß von 1 %% gewährt (714 statt 9%). 

§ 55. Den älteren Eisenbahnern, die noch nicht die in der 
Stammrolle von 1902 vorgeschriebenen Gehälter erreicht haben, w ird 
eine Gehaltserhöhung von insgesamt 1 200 000 Lire gewährt, die 
sich nach und nach bis auf 3 Mill. Lire steigern darf. 

§ 57 teilt die Errichtung einer Witwen- und Waisenkasse mit. 

§ 58 sichert den Angestellten Arbeits- und Sparsamkeits¬ 
prämien zu. 

‘) Bresciani, Die Eisenbahnfrage in Italien; im Archiv für Eisenbahn¬ 
wesen 1905 und 1907. 
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§ 61. Alle 10 Jahre ist die Stammrolle einer Nachprüfung zu 
unterziehen, ob die darin gewährten Löhne den Lebensbedingungen 
noch entsprechen. Wenn nicht, so sind die entsprechenden Än¬ 
derungen zu veranlassen. 

§ 67. Alle Streitigkeiten zwischen dem Personal und der Ver¬ 
waltung der Staatsbahnen, soweit sie nicht der Zuständigkeit des 
Yerwaltungskomitees unterliegen, müssen einem Zwangsschieds¬ 
gericht vorgelegt werden. 

§ 68. Das obligatorische Schiedsgericht setzt sich zusammen: 
aus 3 hohen Yerwaltungsbeamten, 

3 Vertretern der Bahnverwaltung 
und 3 Vertretern des Personals. 

Das Schiedsgericht ist ständig und wird alle 3 Jahre durch Wahlen 
erneuert. 

§ 69. Die Anrufung des Schiedsgerichts kann vereinzelt oder 
kollektiv geschehen und wird nicht zugelassen, wenn nicht mindestens 
40 Tage verstrichen sind, seitdem auf amtlichem Wege Beschwerde 
geführt wurde, oder wenn mehr als 2 Monate seit der offiziellen 
Beantwortung der Beschwerde vergingen. Der Beschwerdeführer 
kann den Sitzungen des Schiedsgerichts beiwohnen oder sich durch, 
einen Kollegen vertreten lassen. Jede im Prinzip von dem Schieds¬ 
gericht schon 'entschiedene Frage darf vor dasselbe Schiedsgericht 
nicht wieder gebracht werden; es sind vielmehr die Neuwahlen ab¬ 
zuwarten. 

§71. Die Führer, Anreger und Organisatoren eines Unternehmens 
zwischen drei oder mehr Personen, das zum Zweck hat, durch 
negative oder positive Handlungen die Aufhebung, Unterbrechung, 
Schädigung des Eisenbahnbetriebs zu verursachen oder dessen 
Schnelligkeit und Regelmäßigkeit zu stören, werden, auch wenn 
sie nicht Eisenbahner sind, mit Gefängnis bestraft. Wird der Zweck 
erreicht, so ist eine Gefängnisstrafe von 6 Monaten bis zu einem 
Jahr zu verhängen. 

Die Führer, Anreger und Organisatoren, die in Staatsdiensten 
stehen, werden außerdem gestrichen und verlieren jedes Anrecht 
auf Pension und Unterstützung. Die übrigen Angestellten, die an 
der Verabredung teilgenommen haben oder sonst eine der obigen 
Handlungen begingen, können ebenfalls unter Verlust sämtlicher 
Rechte gestrichen werden; falls aber der Verwaltungsrat glaubt, sie 
weiter im Dienst behalten zu können, werden sie entweder mit 
Degradation bestraft oder mit Strafversetzung oder dadurch. 
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daß ihnen entweder die Gehaltsaufrückungsfrist verlängert wird 
oder ihr Lohn bis zu einem Viertel und bis auf 6 Monate zuriick- 
behalten wird. 

Die zurückbehaltenen Löhne fließen den Versorgungskassen zu. 

§ 72. Die Maßregeln des Artikels 71 werden auf die Privat - 
bahnen ausgedehnt werden, sobald diese sich verpflichten, ihren 
Angestellten ein dem der Staatsbahnen analoges Schiedsgericht 
zuzusichern. 

Dieser Gesetzentwurf Giolitti's gewährte zwar den Eisenbahnern 
nicht unbedeutende finanzielle Aufbesserungen, aber gleichzeitig bedrohte 
er nicht nur den Streik, sondern auch dessen Verabredung mit den schw ersten, 
dafür in Betracht kommenden Strafen, dem Verlust der Freiheit und der 
Einbuße der wirtschaftlichen Existenz. Das Schiedsgericht aber, das 
nach § 72 ganz offensichtlich eine Entschädigung für die Verkürzung des 
Streikrechts sein sollte, bildete doch durch die Art seiner Zusammensetzung 
für die Angestellten eine starke Enttäuschung; denn sie meinten, es werde, 
wenn 3 Vertretern der Eisenbahner 6 Vertreter der Staats- und Bahn¬ 
verwaltung gegenüber ständen, wohl kaum unparteiische Urteile fällen 
können. Die Mißstimmung, die durch dieses Gesetz hervorgerufen wurde, war 
sehr groß und wurde zum Teil auch vom Publikum getragen, das seine Sym¬ 
pathien von den Eisenbahnern ihrer allzuweit gehenden Forderungen wegen 
schon abgewendet hatte. 

Doch Italien war nicht das einzige Land, das es unternahm, durch 
Strafbarmachung des Eisenbahnerstreiks sich vor einem solchen zu schützen; 
ich möchte hier auf die erschöpfende Zusammenstellung von Rohling l ) 
über die Gesetze der verschiedenen Staaten zur Verhütung von Eisenbahn¬ 
streiks hinweisen, aus denen hervorgeht, daß Ungarn, Großbritannien, die 
Niederlande, Spanien und Frankreich, sowie vereinzelte Staaten Nord¬ 
amerikas und ganz Australien mehr oder minder schwere Strafen festsetzen, 
die in manchen Ländern schon den Versuch eines Eisenbahnstreiks mit 
Gefängnis ahnden. 

Wie lautete nun die Antwort der Eisenbahner auf den Gesetzentwurf 
von Giolitti ? 

Die Mitglieder des Agitationskomitees beriefen für den 25. Februar 
einen neuen Kongreß nach Rom ein zur endgültigen Beschlußfassung. Auf 
diesem Kongreß wurde, nachdem 1 der Streik mit 35 gegen 8 Stimmen ab¬ 
gelehnt worden war, beschlossen, sofort mit der Obstruktion zu beginnen, 
und zwar wmrde dieser Beschluß mit 32 gegen 13 Stimmen gefaßt. Schon 
im November 1904 hatten die Eisenbahner beschlossen, daß im Fall der 

l ) Archiv für Eisenbahnwesen 1908. 
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Militarisierung auch den einberufenen Eisenbahnern ein Mittel in die Hand 
gegeben werden müsse, mit dem sie, ohne irgendwie gegen die Gesetze 
zu verstoßen, doch den Streikenden behilflich sein könnten. Nach dem Vor¬ 
bild der Obstruktion, die einige Monate früher den Zollbeamten des Hafens 
vun Genua zu einem volltändigen Sieg verholten hatte, bestimmte man die 
jn-iulich strengste Interpretation und Ausführung der in den Reglements ent¬ 
haltenen Vorschriften für den Zug-, Fahr- und Stationsdienst. Nun aber 
dürfte kaum ein anderer Zweig der öffentlichen Betriebsverwaltung so mit 
Dienstvorschriften, Betriebsregeln, Arbeitsnormen überladen sein, wie 
gerade der Eisenbahnfahrbetrieb. Durch die peinliohe Beaohtung so 
vieler Artikel wird der Dienst derart verlangsamt, daß in wenigen Tagen 
der ganze Betrieb stocken muß. Außerdem ist das Sicherheitsgefühl, den 
gesetzlichen Boden nicht zu verlassen, für viele Angestellte, die sonst zu 
schüchtern wären, in einen offenen Streik zu treten, der einzige Weg, die 
Streikbewegung zu unterstützen. Im Treno wird ein Bild entworfen, wie 
für verschiedene Zweige des Eisenbahndienstes der Verkehr sich entwickeln 
würde unter strenger Beobachtung der Artikel der Mediterranea. Einige 
Beispiele daraus werden denen, die in den Eisenbahndienst eingeweiht sind, 
zeigen, wie kompliziert der Verkehr nach den Reglements ist im Vergleich 
mit der Arbeitsweise, die sich das Personal durch Gewohnheit und Über- 
beiVrung angeeignet hat. So z. B. aus dem Rangierdienst: Die Rangierer 
und Weichensteller werden darauf aufmerksam gemacht, daß nach Art. 202 
jede Weichenstellung für ankommende oder abfahrende Züge dem Weichen 
steiler auf besonderem Formular angezeigt werden muß. Weiter muß jede 
Hangierbewegung auf dem Bahnhof nach Art. 333 mindestens 10 Minuten 
vor Ankunft eines Zuges eingestellt werden, wenn beim Rangieren die 
Eingangsweichen benutzt werden. Art. 336 verbietet dem Rangierpersonal, 
Lokomotiven oder Wagen während der Fahrt zu besteigen; außerdem hat 
jede Rangierbewegung in Schrittgeschwindigkeit zu erfolgen. Art. 337 
verbietet das Abstoßen der Wagen; dasselbe tut Art. 342 mit der Gewohn¬ 
heit des Personals, während der Bewegung zwischen die Wagen zu treten, um 
sie los- oder abzukuppeln. Die Bahnwärter haben in folgenden Fällen die 
Züge anzuhalten: wenn die vorgeschriebenen Signale fehlen; wenn zwischen 
zwei Zügen nicht ein Zwischenraum von 10 Minuten besteht; wenn die 
Sicherheiteketten eines oder mehrerer Wagen nicht ordentlich eingehakt 
sind. 

Drei im Sinn der Obstruktion sehr wichtige Punkte für das Maschinen¬ 
personal sind: Die Abnahme des Feuerungsmaterials, die Zeit des Dienst¬ 
antritts im Lokomotivschuppen, das Rangieren auf Bahnhöfen mit der 
Zuglokomotive. Der Lokomotivführer kann verlangen, daß die einzelnen 
Kvhlenkörbe in seiner Gegenwart nachgewogen werden, damit er sich von 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. q 
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der Richtigkeit des zu quittierenden Gewichts überzeuge. Weiter ist in 
Italien die den Heizern und den Lokomotivführern vor Beginn der Fahrt 
vorgeschriebene Reinigungs-, Schmierungs- und Revisionsarbeit an der 
Maschine so umfangreich, daß die Leute, um damit fertig werden zu können, 
zum mindesten eine Stunde mehr brauchen, als dafür in der Dienstordnung 
in Anschlag kommt. Diese Stunde würde im Fall der Obstruktion natür¬ 
lich ausgeschaltet werden, die Mannschaft zu der in der Dienstordnung vor¬ 
geschriebenen Zeit erscheinen und die Lokomotive somit eine Stunde 
später betriebsfertig werden. Weiter haben die Lokomotivführer auf den 
Zwischenstationen nur solche Rangierbewegungen auszuführen, die dazu 
dienen, ihr Fahrgleis frei zu machen; aber da viele kleine Stationen über¬ 
haupt keine Rangierlokomotiven besitzen, so haben sich die Führer der 
durchfahrenden Güterzüge daran gewöhnt, den ganzen Rangierbetrieb 
selbst abzuwickeln. Die gesetzliche Weigerung dieser Dienste würde natür¬ 
lich das Laden und Entladen der Wagen, sowie das Zusammenstellen der 
Züge bald unmöglich machen. 

Gleichzeitig mit dem Beschluß über die Obstruktion vom 25. Februar 
wurde vom Agitationskomitee ein hochtönender Appell an die Bürger 
Italiens verfaßt, der in tausenden von Exemplaren an den Bahnhöfen 
verteilt wurde und beim Publikum Verständnis für die Berechtigung der 
Maßregel erwecken sollte. In derselben Nacht vom 25. zum 26. Februar 
ließen die Eisenbahnerverbände, eingedenk der Auflösung im Jahr 1898, 
ihre Archive, Mitgliederlisten und Kassen nach der Schweiz schaffen. 

Die Obstruktion wurde mit so viel Geschick durchgeführt, daß bald 
eine sehr fühlbare Stockung des Verkehrs besonders in Mittelitalien erreicht 
wurde; schließlich konnte der Personenverkehr nur in der notdürftigsten 
Weise aufrecht erhalten werden, während der Güterverkehr ganz und gar 
stockte. Nach 3 bis 4 Tagen hatte jedoch die Obstruktion ihre Wirkungs¬ 
kraft erschöpft; auch drohte die Sympathie des Publikums, dessen Geduld 
auf eine harte Probe gestellt wurde, in das Gegenteil umzuschlagen. Die 
Handelskammern, die industriellen und kaufmännischen Verbände, die 
Vereine zur Förderung des Fremdenverkehrs veröffentlichten energische 
Proteste, und die Erbitterung des Publikums steigerte sich mehr und mehr. 

Da blieb schließlich den Eisenbahnern nichts übrig, als sich entweder 
für die Rückkehr zu der alten Ordnung oder zu dem offenen Generalstreik 
zu entscheiden. Die Führer der Agitation schritten zu einem Referendum 
über diese Frage; von 63 000 daran teilnehmenden Eisenbahnern erklärten 
sich 41 000 gegen und 14 000 für den Streik bei 8 000 Stimmenenthaltung. 
Damit war der Plan eines Streiks gefallen. Am folgenden Tage, es war der 
4. März, trat das Agitationskomitee in Rom zusammen, um über die end¬ 
gültige Aufhebung der Obstruktion zu verhandeln; da sah es sich vor die 
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überraschende Tatsache gestellt, daß Giolitti und das ganze Ministerium die 
Demission eingereicht hatten. Das unangenehme Gefühl, eine Schlappe erlitten 
zu haben, das schon die Gemüter der Eisenbahner zu beschleichen anfing, 
schlug jetzt natürlich in Freude und Siegesjubel um, und nun konnte die 
notdürftig noch flackernde Obstruktion, nachdem sie ihren Zweck erreicht 
hatte, offiziell abgebrochen werden. 

Infolge des Wesens der Obstruktion ist es natürlich unmöglich, genaue 
zahlenmäßige Angaben über deren Verlauf zu machen; doch scheint es, als 
ob die Bewegung bis zum 28. Februar im Steigen begriffen gewesen sei, 
während sie von da ab rasch fiel 1 ). Übrigens haben die Bahnhofsassistenten 
and Bahnhofsverwalter, die höchste Klasse der Beamten, die sich bis jetzt 
an den Streikbewegungen beteiligt hatte, die Obstruktion trotz vorheriger 
Versprechung [nicht unterstützt und scheiden somit auch künftighin von 
der Eisenbahnerbewegung aus. 

Die Lösung der Ministerkrisis war aus parlamentarischen Gründen sehr 
schwierig und nahm einen vollen Monat in Anspruch. Endlich wurde Fortis 
mit der Bildung des neuen Kabinetts betraut. An Stelle des ausscheidenden 
Ministers der öffentlichen Arbeiten, Tedesco, trat der auch in Deutschland 
bekannte Professor Carlo Ferraris, einer der hervorragendsten italienischen 
Sozialpolitiker und Rechtsgelehrten, ein Schüler Wagners. 

Da wegen der Ministerkrisis viel Zeit verloren worden war, und 
es unmöglich wurde, vor Ablauf der Eisenbahnverträge alle Fragen für 
die künftige Neuordnung des Staatsbetriebs ausführlich zu beraten, 
beschloß die Regierung, aus der vorhandenen Gesetzvorlage die haupt¬ 
sächlichsten Bestimmungen herauszugreifen, einschließlich der über die 
Besserung der wirtschaftlichen Lage der Angestellten und über das Streik¬ 
verbot, daraus ein kurzes Gesetz zusammenzustellen und der Genehmigung 
der Kammer zu unterbreiten, damit die Eisenbahnen am 1. Juli von der 
Regierung übernommen werden könnten und der Betrieb keine Störung 
"Heide. 

Der neue Entwurf enthielt nur 25 Paragraphen; unter ihnen befand 
dch an Stelle des § 71 des Gesetzes von Giolitti ein § 17, der folgendermaßen 
laatet«: „Alle Angestellten der Staatsbahnen, was auch immer ihr Amt und 
Grad sein möge, gelten als öffentliche Beamte. Diejenigen, die eigenmächtig 
«in übertragenes Amt verlassen oder nicht versorgen, oder ihren Dienst in 
einer Weise leisten, daß dadurch die Regelmäßigkeit des Betriebs gestört 
oder unterbrochen wird, sollen als ausgeschieden betrachtet und durch andere 
ersetzt werden. Es wird indeß dem Generaldirektor anheimgestellt, statt 
dessen Disziplinarmaßregeln zu ergreifen.“ Artikel 24 bestimmt dann noch, 

*) Bollettino del Lavoro, 1905. 

8 * 
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daß Artikel 17 auch auf das Personal solcher Linien Anwendung finden 
kann, deren Betrieb der Staat Privatgesellschaften überläßt. Von einem 
Schiedsgericht ist in dem Gesetzentwurf nicht mehr die Bede. 

Diese Neugestaltung des Dienstverhältnisses bedeutet zwar auf der 
einen Seite die soziale Sicherstellung der Eisenbahner, da sie ja fortan Beamte 
sein sollen, nimmt ihnen aber endgültig die so beliebte und so oft mit Erfolg 
angewandte Waffe des Streiks und der Obstruktion, ohne wenigstens, wie 
Giolitti es tat, durch ein Schiedsgericht ihnen einigermaßen eine Entschädi¬ 
gung zu gewähren. 

Der Paragraph 181 des italienischen Strafgesetzbuchs, dem die Eisen¬ 
bahner nun als öffentliche Beamte unterstehen, lautet: ,,Die öffentlichen 
Beamten, die in einer Anzahl von 3 oder mehr nach vorherigem Einver¬ 
nehmen unbefugterweise ihr Amt verlassen, werden mit Geldbuße von 
500—3 000 Lire und der zeitweiligen Dienstenthebung bestraft. Derselben 
Strafe unterliegt derjenige Beamte, der, um die Erledigung einer Dienst¬ 
angelegenheit zu verhindern oder sonstwie dem öffentlichen Dienst zu 
schaden, sein Amt verläßt.“ Nach diesem Paragraphen also würden alle 
Streikteilnehmer gerichtlich verfolgt werden können, während nach Giolittis 
Entwurf nur die Streikleiter sich krimineller Strafverfolgung aussetzen. 

Sobald dieser Entwurf bekannt wurde, beriefen die Eisenbahner das 
Agitationskomitee von neuem nach Rom, wo nach vergeblichen Unterhand¬ 
lungen mit der Regierung beschlossen wurde, am 15. April mitternachts den 
Streik zu beginnen. Inzwischen hatte der Treno folgende Bestimmungen zur 
Regelung des Streiks erlassen: „Der Befehl zum Streik wird nur nach den 
Hauptzentren ausgegeben, von denen die Züge ausgehen, da es unmöglich 
ist, in dem Augenblick alle Sektionen zu benachrichtigen, um so mehr, als 
zu erwarten steht, daß die Regierung die Telegramme nach Möglichkeit 
abfangen wird. Sobald Ihr also durch den Ausfall von Güter- oder Personen¬ 
zügen, oder durch die Nachrichten der Presse, sowie besonders des Avanti, 
der die offiziellen Mitteilungen des Komitees abdrucken wird, mit Sicherheit 
annehmen könnt, daß der Streik begonnen hat, legt sofort mit Euren Kollegen 
die Arbeit nieder und setzt Euch in Verbindung mit der Arbeitskammer oder 
dem sozialdemokratischen Verein des Orts. Sollte das Verlassen der Arbeits¬ 
stätte durch Polizei oder Militär verhindert werden, was übrigens kaum zu er¬ 
warten steht, so wird die Arbeit bis zum planmäßigen Schluß der Dienstzeit 
fortzuführen sein. Die Arbeiter, die sich auf Urlaub befinden, haben nicht nur 
die Arbeit nicht wieder aufzunehmen, sondern sich sofort in nächste Nähe der 
Bahnhöfe zu begeben und darüber zu wachen, daß niemand diejArbeit auf¬ 
nehme. Die auf der Strecke fahrenden Züge sollen 'mit allen Vorsichtsmaß¬ 
regeln, die der außergewöhnliche Zustand erfordert, bis zur nächsten wich¬ 
tigeren Station geführt werden. Das Zugpersonal soll nach Möglichkeit mit 
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dem ersten besten, sich bietenden Mittel in die Heimatstation zurückkehren. 
Die Betriebsangestellten (Streckenwärter, Weichensteller usw.) haben vor 
Verlassen der Arbeit zur Sicherung des Publikums die Fahrtsignale auf Halt 
zn stellen. Die von der Militarisierung Betroffenen, die ihren Wohnsitz in 
einem der Zentren haben, in denen sich ein Unterkomitee befindet, haben 
sich sofort nach Bekanntgabe der Militarisierung nach dessen Sitz zu begeben, 
wo ihnen die nötigen Maßregeln mitgeteilt werden sollen. Der ruhige Streik 
ist ein nunmehr anerkanntes und unanfechtbares Becht, darum soll jeder ge¬ 
wissenhafte Eisenbahner daran teilnehmen und zum mindesten die wirt¬ 
schaftlichen Aufbesserungen zu erringen helfen, die die Grundlagen der der 
Regierung vorgelegten Forderungen bilden.“ Es folgen Versicherungen für 
die Straflosigkeit des Streiks sowie^Ermahnungen und Appelle an das Ge¬ 
meinschaftsgefühl der Eisenbahner. 

Die öffentliche Meinung, die noch bei der Obstruktion teilweise auf 
Seite der Eisenbahner gestanden hatte und die Berechtigung ihrer For¬ 
derungen anerkannte, nahm jetzt ganz entschieden Stellung gegen sie. 
Denn man war der allgemeinen Überzeugung, daß diese neue Kraftprobe 
der Eisenbahner keinen Gründen wirtschaftlicher Natur, sondern solchen 
rein politischer Art entsprang. Es war ein starker Widerspruch, daß die 
Eisenbahner, nachdem sie viele Jahre hindurch lebhaft zugunsten des 
Staatsbetriebs tätig gewesen waren, sich in dem Augenblick, da ihr 

Wunsch erfüllt werden sollte, dagegen sträubten, daß der Staat Vorkehrun- 
* 

gen träfe, um den regelmäßigen Gang des Betriebs zu verbürgen. Es 
galt als selbstverständlich, daß die Eisenbahner als Gegenleistung für die 
neuen Rechte und Vorteile, die der Staatsbetrieb ihnen zusicherte, gewissen 
Pflichten sich nicht entziehen sollten. 

Die Mehrheit der Kammer war denn auch keineswegs geneigt, den 
Drohungen der Elisenbahner nachzugeben. Außer bei der konservativen 
und liberalen Partei fand ihr Vorgehen auch bei der äußersten Linken (aus¬ 
genommen natürlich bei der revolutionären Gruppe) starke Mißbilligung. 
So wurde denn der Gesetzentwurf von Ferraris während und trotz des Streiks 
in aller Eile besprochen und am 21. April mit großer Mehrheit angenommen. 

Jetzt ließen die Eisenbahner durch die sozialdemokratischen Ab¬ 
geordneten Bissolati, Cabrini, Costa und Morgari mit Fortis unterhandeln 
und bekamen folgende Zusicherungen x ): 

1 . Die Frage des Schiedsgerichts wird noch einmal im Arbeitsministerium 
erwogen werden. 

2 . Die Organisationen werden bei der Festlegung der Sparsamkeits¬ 
und Arbeitsprämien befragt werden. 

’) Bollettino del Lavoro, 1905. 
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3. Wenn der Streik sofort abgebrochen wird, soll keiner der Teilnehmer 
bestraft werden. 

Am selben Tage beschloß das Agitationskomitee, froh, wenigstens etwas 
erreicht zu haben, den Streik sofort abzubrechen; und so kehrten mit wenigen 
Ausnahmen am 22. früh die Angestellten zu ihrem Dienst zurück. 

Diesmal war die Regierung nicht unvorbereitet gewesen, sie hatte 
gleich nach der Obstruktion im Februar Maßregeln ausgearbeitet, nach 
denen sich die Behörden im Fall eines Streiks zu verhalten hatten 1 ). So 
waren alle Stationen, auf denen der Streik erklärt oder zu befürchten war, 
sofort mili tärisch zu besetzen. Die Soldaten der Eisenbahntruppe und die 
im Eisenbahndienst ausgebildeten Soldaten anderer Truppen, sowie auch 
die Maschinisten und Heizer der Marine wurden zum Ersatz der Streikenden 
herangezogen. Sie wurden auch den Abteilungen beigegeben, die zur Be¬ 
wachung der Strecken entsendet wurden, so daß Schäden und Zerstörungen 
auf ihnen möglichst bald beseitigt werden konnten. Für die den Abteilungen 
beizugebenden Offiziere lagen versiegelte Orders bereit, die an Ort und Stelle 
der Entsendung zu öffnen waren. So standen am 17. April morgens, wenige 
Stunden nach dem Eintreffen der Nachricht, daß der Streik ausgebrochen 
sei, sämtliche Bahnhöfe und alle wichtigeren Linien unter militärischem 
Schutz. Auch die Marine wurde in ausgedehntem Maß zur Dienstleistung 
herangezogen: alle verfügbaren Kriegsschiffe ankerten während der Streik¬ 
tage in den Häfen und landeten Matrosenabteilungen, während die Torpedo¬ 
boote auf sechs Küstenstrecken einen Postdienst mit ein- bis zweimaligen 
täglichen Fahrten einrichteten. 

Dank diesen umfassenden Maßregeln blieb fast überall die Ruhe ge¬ 
wahrt; nur in Foggia kam es zu blutigen Auftritten, wo streikende Land¬ 
arbeiter als Sympathiekundgebung für die Eisenbahner den Bahnhof stürmen 
wollten und mit der Waffe vertrieben werden mußten. 

Wie war nun der Streik in bezug auf die Teilnehmerzahl verlaufen ? 

Die folgenden Tabellen geben die Gesamtziffem der Streikenden für 
die drei Gesellschaften an für die Tage vom 16. bis 22. April: 


ii 



16. 

17. 

18. 

19. 

i 

| 20. 

21. 

1 22. 2 ) 

Mediterranea . . 

1571 

12839 

15 171 

15 621 

15 168 

14 290 

| 3 421 

Adriatica . . . 

— 

6141 j 

1 7 389 

7 362 

6 746 j 

5 721 | 

1 083 

Sicula .... 

| — 

633 

625 

556 

497 

i l 

400 

386 

ji • 

Summe . . 1 571 1 

il 

19613 

i i 

| 23185 

23 539 

i 

1 22 411 

20 411 

4 890 


l ) G. v. Gravenitz im Militärwochenblatt. 1905. — s ) Siehe J ) auf S. 119. 
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Hierzu kommen die Beamten, und zwar: 


7 

i 

1 

16. 

17. 

1 ! 

j 18. | 

1 i 

1 

19. 

20. 

21. 

22. i) 

Adriatica . . . 


53 

40 

40 

29 

24 

1 

Sicula .... 

— 

12 

17 1 7 

j 

7 

7 

! 

5 


Bei der Mediterranea kennt man nur die Zahlen der streikenden Bahn 
hofs- und Zugbeamten; es waren dies: 


16. - 17. i 18. 

,1 1 1 

19. 

20. 

! 

21. 

! . 

j 22.») 

Motiiterranea . 

ii i i 

.10 9 

82 

82 

43 [ 

30 

20 


Man weiß aber, daß in den übrigen Dienstzweigen der Prozentsatz geringer 
war. als bei den anderen Gesellschaften. 

Den höchsten Prozentsatz der Streikenden gab die Mediterranea, 
deren Angestellte sich auf 43 108 bezifferten, mit 36,2% am 19. April. Der 
höchste Stand der Adriatica, von deren 35 272 Angestellten am 18. April 
2 «,9% streikten, hielt sich noch unter dem niedrigsten der Mediterranea, 
die am 17. April 29,7% Streikende aufwies. Die größte Teilnahme der Sicula 
wurde am ersten Streiktage erreicht und betrug 14,9%. Von der Gesamt¬ 
ziffer der 82 621 italienischen Eisenbahner (ohne Beamten) streikten am 
19. April 28,4%; dies war die Höchstbeteiligung; am 22. April betrug der 
Prozentsatz der Streikenden nur noch 5,9%; es ist dabei zu beachten, daß 
der Durchschnitt durch die geringe Anzahl streikender Angestellter bei 
der Sicula erheblich herabgedrückt wurde. 

Bei der Sicula war die Bewegung gleich nach dem ersten Tage im Ab¬ 
nehmen begriffen; bei den anderen Gesellschaften haben wir eine auf¬ 
steigende Bewegung bis zum 18. und 19. April; dann aber nimmt die Kurve 
rasch ab; das läßt darauf schließen, daß unter einem großen Teil des Per¬ 
sonals die Meinung herrschte, der Kampf würde nach einem kurzen Streik 
von 2 bis 3 Tagen entschieden sein. Wie wir früher gesehen haben, betrug 
1905 die Zahl der organisierten Eisenbahner 53 320; es streikten aber 
höchstens 23 635 Angestellte, was einen Prozentsatz von 44,3% der 
Organisierten entspricht. 

Betrachten wir die Streikbewegung in den einzelnen Dienstzweigen, 
so ergibt sich folgendes: 


M Bollcttino del Lavoro, 1905. 
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Den stärksten Prozentsatz aller Streikenden überhaupt weisen die 
Werkstättenarbeiter auf mit 88% bei der Mediterranea, 82,3% bei der 
Adriatica und 57,1 % bei der Sicula. Der Grund dieses hohen Prozentsatzes, 
der, wenn wir die Beamten ausschalten, sich bei den Werkstättenarbeitern 
der Adriatica auf 57,1% erhöht, ist einmal darin zu suchen, daß die Leute 
in den Werkstätten mehr Fühlung zueinander haben, sich also fester organi¬ 
sieren können; zweitens darin, daß in den Werkstätten von vornherein ein 
hoher Prozentsatz Unzufriedener arbeitet, Leute nämlich, die weiterkommen, 
Heizer und Lokomotivführer werden wollen, und aus irgend einem Grund 
/uriiekgewiesen wurden und nun auf immer in den Werkstätten, die sie nur 
als Durchgangsstellung betrachtet hatten, bleiben müssen. Geographisch 
finden wir das Maximum streikender Werkstättenarbeiter in den aller¬ 
dings unbedeutenden Mailänder Werkstätten mit 100% während der ganzen 
Streikdauer. Die wichtigen Hauptwerkstätten von Turin, Verona und 
Florenz weisen Maxima von 80,7 bis 97,8% auf. Das Lokomotivpersonal, 
der wichtigste Faktor für die Störung oder die Aufrechterhaltung des Be¬ 
triebs, hat fast überall in hohem Prozentsatz gestreikt. Die Maxima sind 
für Mediterranea 77,9%, für die Sicula 40,7% und für die Adriatica 36,2%. 
Mailand, Alessandria, Neapel und Catania weisen die höchsten Streikziffern 
aul. während Venedig, Bari, Girgenti und Siracusa kaum berührt werden. 
IW Anteil, der Stationsverwalter, Stationsassistenten und Bahnhofsinspek- 
toren an dem Streik ist sehr gering, -das Syndikat der Bewegungsbeamten 
hatte sich, wie schon früher erwähnt, als solches von der Streikbewegung 
Ungehalten, und so finden wir in dieser Gruppe Maxima von nur 0,6 bis 
I". in den verschiedenen Gesellschaften. 

Über die Wirkung des Streiks läßt sich in Kürze sagen, daß der Güter¬ 
verkehr vollständig eingestellt wurde, während der Personenverkehr sich auf 
das allernotwendigste beschränken mußte. Der Schaden, den der Streik dem 
Handel und der Industrie verursacht hat, ist zwar hier und da, besonders im 
Kleinbetrieb, bedeutend, hätte aber viel größer sein können, wenn nicht die 
großen Betriebe aus der Obstruktion im Februar gute Lehren gezogen hätten 
and beim Beginn der neuen Bewegung ihre Rohstoff- und Kohlenlager zur 
Genüge versorgt hätten. In Ancona, Bologna, Bergamo, Lecco, Cuneo und 
‘ätania hörte der Streik gerade da auf, als die Lage anfing, unhaltbar zu 
"erden. Besonders schwer traf der Streik die Hafenarbeiter von Savona, 
Livorno und Genua. In Savona mußten sämtliche 1 700 Arbeiter entlassen 
Werden, und während in Genua am 17. April noch 2 395 Arbeiter tätig waren 
und 15 172 Lire Lohn bezogen, konnten am 20. April nur noch 834 Mann 
beschäftigt werden, die 5 104 Lire bekamen. Und, sagt der Bericht des 
Hafenkonsortiums, hätte der Streik nur noch einen Tag angedauert, so hätte 
jede Löschung unterbleiben müssen, so sehr waren die Quais überfüllt. 
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III. 

Am 13. bis 17. Juni hielt der Riscatto in Mailand einen Kongreß ab, 
auf dem über den Streik berichtet wurde. Es stellte sich heraus, daß die 
ganze Agitationsbewegung dem Verband auf etwa 30 000 Lire zu stehen 
kam. Auf dem Kongreß wurden folgende Beschlüsse gefaßt: 

„Die Vertreter des Riscatto beschließen, daß alle diejenigen, die, 
obgleich sie ein Amt im Verband bekleiden, ihre Kameraden durch Nicht - 
teilnahme an dem Streik verraten haben, von der Organisation auszustoßen 
sind; es bleibt den Zweigkomitees überlassen, die übrigen wieder aufzunehmen, 
die ohne böswillige Absicht sich vom Streik fernhielten. Keine mildernden 
Umstände sollen aber denen gewährt werden, die in den Zentren, wo all* 
gemein gestreikt wurde, sich am Streik nicht beteiligten. Diese können 
erst dann wieder aufgenommen werden, wenn sie bei einer neuen Gelegenheit 
sich dessen würdig gezeigt haben/* 

„Das Zentralkomitee wird aufgefordert, bald Schritte einzuleiten, 
damit auf einem allgemeinen Eisenbahnerkongreß die zukünftige Form und 
die Ziele der Verbände festgelegt w r erden.“ 

Einige Tage vorher, am 7. und 8. Juni, tagte in Rom der Kongreß 
der Verkehrsbeamten, die sich nun endgültig auch äußerlich von den übrigen 
Eisenbahner verbänden trennten. Ihren bisherigen Namen Sindicato degli 
impiegati del movimento legten sie ab und nannten sich Associazzione 
ferrovieri movimentisti italiani. Bei der Revision der Statuten wurde als 
Zweck festgelegt: die wirtschaftliche und geistige Hebung des Standes, 
sowie der Schutz der Rechte und Interessen der Mitglieder unter Ausschluß 
jeder politischen Bestrebung und jeder dem ausschließlich wirtschaftlichen 
Zweck der Organisation fremden Richtung. Weiter w r urden der Regierung 
einige „Wünsche“ zur „wohlwollenden Berücksichtigung“ unterbreitet und 
gleichzeitig dem Generaldirektor der Eisenbahnen, Bianchi, „von dem die 
Verkehrsbeamten die Hebung ihres Standes erhoffen“, ein ehrerbietiger 
Gruß entsendet. 

Das Gesetz, das die Kammer am 21. April 1905 angenommen hatte, 
war nur ein Notgesetz gewesen, und als am 1. Juli der Staatsbetrieb anfing, 
harrten die meisten damit verknüpften Fragen ihrer Lösung. Am 1. Juli 1907 
wurde das endgültige Gesetz veröffentlicht, das in manchen Punkten sich 
von dem des Jahres 1905 unterschied. Das neue Gesetz nahm im 
Artikel 56 den § 17 des Gesetzes von Fortis über das Streikverbot 
unverändert wieder auf. 

Der von vielen Seiten gestellten Forderung, ein Schiedsgericht zur 
Schlichtung von Streitigkeiten zwischen der Eisenbahnverwaltung und 
ihren Angestellten einzusetzen, wurde auch jetzt nicht nachgegeben. Die 
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Regierung hielt es nicht für angebracht, darauf einzugehen; denn der Vertrag 
zuischen dem Staat und seinen Angestellten habe einen öffentlich-recht¬ 
lichen Charakter, und da könne der Staat sich unmöglich den Entschei¬ 
dungen eines Schiedsgerichts unterwerfen. Es ist auch klar, daß keine 
Regierung ein ständiges Schiedsgericht neben sich dulden wird, an das bei 
jeder geringfügigen Streitigkeit appelliert w'erden könnte; so finden wir 
denn Schiedsgerichte nur in solchen Staaten, in denen die Eisenbahnen 
Privatgesellschaften überlassen sind; so z. B. in den Vereinigten Staaten, 
in Canada, Argentinien, Australien, England und Schweden 1 ). 

Durch das neue Gesetz war also den Eisenbahnern das Streiken end¬ 
gültig verboten und konnte strafrechtlich verfolgt werden; es mußte mm 
abgewartet werden,wie sich dieses Verbot bewähren würde; und bald konnte 
das Gesetz seine Feuerprobe bestehen. Am 11. Oktober 1907 brach in Mailand 
ein Generalstreik aus, weil eine Truppe von 18 Carabinieri in der Notwehr 
auf einen tumultierenden Haufen von mehr als 1 000 Arbeitern geschossen 
batte. In der Nacht zum 12. hielten die Eisenbahner in ihrem Verbandshaus 
eine Versammlung ab, in der beschlossen wurde, den Streik zu erklären. Eine 
Abordnung begab sich sofort nach den Güterbahnhöfen und auf den Haupt- 
bahnhof, um die Arbeitsniederlegung zu veranlassen. Von den Lokomotiv¬ 
führern, Heizern, Zugführern und Bremsern streikten fast alle, ferner be¬ 
teiligten sich an dem Ausstand die meisten Bangierbeamten, Weichensteller 
und Lampen w ärter; die Telegraphisten und die leitenden Beamten waren 
dagegen sämtlich zur Stelle. Den Streikenden schloß sich das Werkstätten¬ 
personal an; sie drangen in die Bahnanlagen ein, wo der Rangierdienst für 
die Frühzüge begonnen hatte, und veranlaßten die Lokomotivführer, wieder 
in die Schuppen zurückzufahren. Die Eisenbahnbezirksdirektion Mailand 
beschloß bei der Nachricht des Ausbruchs des Streiks, für den ersten Tag 
die fehlenden Eisenbahner nicht als Streikende, sondern als unentschuldigt 
Fehlende zu betrachten. Den Bemühungen der leitenden Beamten gelang 
es. den Verkehr wenigstens soweit aufrecht zu erhalten, daß auf den Haupt¬ 
srecken je ein Zug im Lauf des Tages abgelassen werden konnte. Die von 
auswärts kommenden Züge dagegen wurden fast alle an den Stationen vor 
Mailand abgefangen. Am nächsten Tage, am 13., war die Zahl der streikenden 
Eisenbahner auf 1 700 gefallen, ein augenscheinlicher Erfolg der Bedenkfrist, 
die die Bezirksdirektion durch ihren Beschluß, den ersten Tag nicht als Streik¬ 
tag anzusehen, gewährt hatte. Nachmittags beschloß eine große Volksver¬ 
sammlung das sofortige Ende des Generalstreiks, und um Mitternacht zogen 
die Eisenbahner in geschlossenen Reihen unter Fackelbeleuchtung in den 


*) Siehe: Rohling, Eisenbahnstreikgesetze im Archiv für Eisenbahn¬ 
wesen 1908. 
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Bahnhof zum Dienst ein. Nachdem der Streik der Eisenbahner in Mailand 
schon beendet war, begann er in Turin und Brescia auf 24 Stunden. 

Die Folgen des Streiks waren sehr empfindlich, weil die Verkehrs¬ 
stockung gerade in die Zeit fiel, da Reis, Gereide und Wein befördert 
werden. 

Die Regierung stand nun vor einer schwierigen Frage: sollte sie dem 
Gesetz Respekt verschaffen und die 3 000 Streikteilnehmer entlassen und 
bestrafen, oder sollte sie Milde walten lassen ? Im ersten Fall drohte 
wieder ein Generalstreik, im anderen Fall aber stellte sie sich ein Zeugnis 
der Schwäche aus und reizte geradezu die Eisenbahner, öfters solche gefähr¬ 
liche Kraftproben zu versuchen. Giolitti schwankte lange Zeit, schließlich 
wurde aber gegen die Eisenbahner Energie angewendet. Bei der Unmöglich¬ 
keit, alle Streikenden zu entlassen, wurden 16 Rädelsführer sofort ge¬ 
strichen, die übrigen aber zwei Jahre in der Beförderung und Gehaltsauf¬ 
besserung zurückgeworfen. 

Die Folge dieser Maßregel w r ar natürlich wieder ein drohender Streik. 
Die Sektionen des Eisenbahnerverbands wurden über ihre Stellung zu einem 
Streik befragt, und von den 50 Antworten waren 23 für und 22 gegen 
den Streik. Dieser wäre auch ausgebrochen, wenn nicht die Aufforderung 
der Eisenbahner zum Generalstreik ganz ergebnislos geblieben wäre. Die 
sozialdemokratische Presse riet vom Streik ab, und die Leiter der sozial¬ 
demokratischen Partei, Ferri, Bissolati und Morgari sprachen sich, zusammen 
mit den Verbandsleitern der Arbeitskammem, gegen den Streik aus. Bei 
solch geringer Aussicht auf Unterstützung und Erfolg versammelten sich in 
der Nacht vom 19. zum 20. Oktober die Vertreter der Eisenbahnersyndikate 
in Rom und faßten folgende Resolution *): 

„Der ausführende Ausschuß der Eisenbahnersyndikate stellt das ein¬ 
mütige Vorgehen der Organisierten in diesem schwierigen Augenblick fest 
und ist überzeugt, daß sein Wort genügen würde, um durch einen neuen 
Streik das Leben der Nation zum Stocken zu bringen. Er fühlt, daß es ihm 
leicht wäre, den Streik zu erklären, dem sich sicher ein großer Teil des Pro¬ 
letariats trotz des Beschlusses der Arbeitskammer anschließen würde. Er 
kennt aber auch die Ungewißheit, der er die ganze Arbeitermasse aussetz* *n 
w ürde, und die Schäden, die gerade in diesem Augenblick entstehen könnten. 
Er lädt daher die Eisenbahner ein, jeden Gedanken an Streik aufzugeben/ 4 

Nach diesen Mißerfolgen traten in den Eisenbahnerverbänden deut¬ 
liche Anzeichen der Uneinigkeit auf. Die Führer hatten ihr Ansehen ein- 
gebüßt, man klagte, die Leitung des Syndikats geschähe planlos und habe 
den Eisenbahnern geschadet, anstatt ihr Los zu bessern. Gegen die 


l ) Bollettino del Lavoro, 1907. 
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anarchistischen Methoden, die die Sache der Eisenbahner im Lande un¬ 
beliebt gemacht hatten, wurde heftig Einspruch erhoben. Die Führer 
sollten wieder auf gütlichem Wege, der schon früher mit Erfolg begangen 
worden sei, ihre Ziele zu erreichen suchen. Diesen Stimmen schloß sich 
auch eine Eisenbahnerversammlung in Turin an, die das parlamentarische 
Vorgehen angewendet wissen wollte. Dagegen blieben die Mailänder auf 
dem alten Standpunkt der revolutionär-anarchistischen Partei stehen; um 
nun des Zentralausschusses sicher zu sein, schlugen sie vor, dessen Sitz 
von Rom nach Mailand zu verlegen, wo sie ja genügenden Druck ausüben 
konnten. 

Da diese Frage von großer Tragweite war, wurde eine allgemeine Ab¬ 
stimmung darüber in die Wege geleitet. Die Veröffentlichung der Ab¬ 
stimmung fand am 11. Juli 1908 statt. Der Erfolg war: von den 122 000 
italienischen Eisenbahnern gehörten 49 500 dem Syndikat an; es hatten 
29 938 an der Abstimmung teilgenommen; von diesen waren 25 228 für die 
Verlegung des Sitzes nach Mailand und 3 462 für das Verbleiben in Rom. 
Mit dem 1. Oktober 1908 ist also der Sitz des Zentralausschusses der Eisen¬ 
bahner nach der revolutionärsten Stadt des Landes verlegt worden, die nun 
uach den Statuten allein das Recht hat, die Ausschußmitglieder zu 
ernennen. 

Während die Eisenbahnerverbände mit sich selbst genug zu schaffen 
hatten, hatte die Regierung ein neues Mittel ersonnen, um sich bei Eisen¬ 
bahnstreiks nicht unvorbereitet zu finden. Einige Nebenlinien wurden 
ganz dem Militärbetrieb überlassen, damit auf ihnen die Soldaten ausge¬ 
bildet werden könnten. Außerdem sollten bei allen Bezirksdirektionen Be¬ 
triebsschulen für Soldaten aller Waffengattungen eingerichtet werden, ln 
Rom wurden aus allen Regimentern der Garnison hundert Mann ausgewählt 
und in einem neunmonatigen Lehrgang ausgebildet. 

Natürlich wurde diese neue Einrichtung von den Eisenbahnerzeitungen 
aufB heftigste angegriffen und als eine unerhörte Ungeheuerlichkeit be¬ 
zeichnet, gegen die das Eisenbahnpersonal um seiner eigenen Würde willen 
sich erheben müsse. 

Am 20. März 1908 wandten sich die Eisenbahner noch einmal mit 
einer Denkschrift an die Regierung, in der sie vor allem für die Zurück» 
nähme der wegen des Streiks vom Oktober 1907 verhängten Strafen petitio¬ 
nierten. Weiter wurde die allgemeine Durchführung des Achtstundentages 
verlangt, während die Nachtarbeit nur sieben Stunden dauern solle und für 
jeden Angestellten höchstens fünfzehnmal im Monat eintreten dürfe. 
Es wurde die Einsetzung eines Disziplinarausschusses gefordert, 
bestehend aus drei Vertretern der Bahn Verwaltung und drei des Personals. 
Dieser Ausschuß solle die Untersuchung führen und die Bestrafung bean- 
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tragen; die Entscheidung über die Strafhöhe solle aber dem Verwaltungs¬ 
ausschuss der Staatsbahnen Vorbehalten bleiben. Der Arbeitsminister 
Bertolini, dem die Denkschrift überreicht wurde, teilte der Kommission 
sofort mit, daß an eine Zurücknahme der Streikstrafen nicht zu denken 
sei, denn dadurch würde die Disziplin erschüttert werden; was die wirt¬ 
schaftlichen Forderungen der Eisenbahner beträfe, so wolle die Regierung 
nach und nach das tun, was recht und billig sei. 

Im Mai 1908 legte Bertolini der Kammer ein Gesetz vor über 
Pensionierung und Behandlung des Personals der Staatsbahnen. In dem 
beigelegten Bericht beschäftigte sich der Minister mit den im März vom 
Personal eingebrachten Forderungen. Er bezeichnete die Annahme des 
Achtstundentags als unmöglich, da zu dessen Durchführung die Zahl der 
Angestellten um 55000 vermehrt werden müßte. Überhaupt würde die An¬ 
nahme aller aufgestellten Forderungen der Regierung auf etwa 140 Mill. Lire 
zu stehen kommen. Dabei gebe die Regierung schon jetzt 45% der Staats¬ 
bahneinnahmen für das Personal aus, desson Gehälter sich seit 1902 schon 
um 28% vermehrt hätten. Der Minister schlug der Kammer vor, die 
Gehälter der drei untersten Beamtenklassen von 1 080, 1 200 und 1 800 
auf 1 200, 1 500 und 2 400 Lire zu erhöhen. Weiter sollten alle Ver- 
sorgungs- und Pensionskassen, die schon bei den Gesellschaften bestanden, 
vereinigt werden und der Verwaltung der Staatsbahnen überwiesen werden. 
Staat und Angestellte sollten zu gleichen Teilen diese Kassen speisen. 

Diese Bestimmung hatte wieder einen Sturm der Entrüstung zur Folge, 
denn die Eisenbahner verlangten, daß die Versorgungskassen in ihren Händen 
bleiben sollten. Verbittert über die Ablehnung aller ihrer Forderungen, wollten 
sie nichts mehr vom Staatsbetrieb wissen und erwogen ernsthaft die Frage, 
mit den 504 Millionen Kapital der Versorgungskassen, die sich nie in ihren 
Händen befunden hatten, sich als Genossenschaft zu konstituieren und die 
Bahnen dem Staat abzukaufen. Aber das Vorhaben war zu kühn, als daß 
man es lange hätte aufrecht erhalten können; so wurde es allmählich wieder 
stille, der „Schmerzensruf“ der Eisenbahner, der in Form einer hochtönenden 
Resolution am 11. Juni 1908 erschienen war, verklang wirkungslos, und das 
Gesetz wurde angenommen. *) Gleichzeitig wurde der Kammer ein Entwurf 
über die Rechtsverhältnisse der Staatsbeamten vorgelegt, der nunmehr zum 
Gesetz erhoben worden ist*) und unter anderem die Beamten mit der Dienst¬ 
entlassung bedroht, wenn sie öffentlich eine den bestehenden Staatsein¬ 
richtungen feindliche Gesinnung betätigen. 

* * 

* 


l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 1524, 1526, 1528, 1530. 
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Werfen wir nun einen Blick zurück auf die verschiedenen Phasen dieser 
35 Jahre hindurch währenden Eisenbahnerbewegung, so sehen wir, wie sie, 
3 us den kleinen Anfängen eines advokatischen Beschwerdebureaus ent¬ 
sprungen, sich nach und nach vom rechtlichen Boden entfernt und dadurch, 
dab sie sich schließlich offen zu der sozialdemokratisch-revolutionären Partei 
und deren Kampfmethoden bekennt, mit dieser zusammen der durch Crispi 
erzwungenen Auflösung verfällt, wenn auch die Regierung die Forderungen 
der Eisenbahner für berechtigt hält und selber unterstützt. 

Doch die Reaktionsjahre 1898 und 1899 gehen vorüber, und die Eisen- 
hahnerbewegung lebt wieder auf, ungeschwächt und unbeirrt in ihren terro¬ 
ristischen Kampfesarten. Da nun die Berechtigung der Klagen der Eisen¬ 
bahner durch die königliche Untersuchungskommission erwiesen worden 
ist. dürfen die Angestellten bei ihren Streik- und Obstruktionsmaßregeln 
der Sympathie des Publikums sicher sein, und diese Sicherheit benutzen 
sie und erreichen dadurch das, was bisher auf ihren Fahnen geschrieben 
'Und: Finanzielle Sicherstellung und Staatsbetrieb. 

Nun aber folgt der Umschwung: Die Gemäßigten haben erreicht, was 
sie wollten, und möchten für die noch schwebenden Fragen die Waffe des 
Streiks mit dem Handschlag des Revisionismus tauschen, während die 
Revolutionäre, unbeachtet mehrerer Niederlagen, jederzeit mit der 
Drohung des Generalstreiks ihre Forderungen durchzudrücken versuchen. 
Dreh die revolutionäre Partei hat zu sehr an Boden verloren, um ihre 
Drohungen in die Tat umsetzen zu können, und so sieht sie sich mit einem 
Mal durch die Erweiterung des Staatsdienergesetzes bis auf den letzten 
Arbeiter all ihrer Machtmittel, ja seit 1908 sogar des Rechts beraubt, die 
bestehenden Staatseinrichtungen zu bekämpfen, sei es auch nur durch Wort 
oder Schrift. Auf diese Weise wird nun der revolutionäre Teil der Eisen¬ 
bahnerverbände, von der Mehrzahl der Angestellten verlassen, bekämpft 
^Ibst von dem größten Teil der sozialdemokratischen Partei, kaum mehr 
imstande sein, in der nächsten Zeit ein ausschlaggebendes Wort zu sprechen* 

Eine große Gefahr bei Eisenbahnerstreiks liegt darin, daß solche Be¬ 
wegungen wegen der einschneidenden Wirkung, die sie auf das Leben der 
ganzen Nation ausüben, leicht zur Verfechtung und Unterstützung eines 
sozialdemokratischen Parteiprogramms ausgenützt werden können. Dann 
hätte man den Eisenbahnstreik nicht als Kampfesmittel in den wirtschaft¬ 
lichen Forderungen der Angestellten, sondern als Schreckpopanz einer 
politischen Partei, und er würde besonders in parlamentarisch regierten 
Ländern immer und immer wiederkehren, unabhängig von der wirtschaft¬ 
lichen Lage der Eisenbahner. Er würde kommen, um ein unbequemes 
Ministerium zu stürzen, um einen Gesetzentwurf zum Scheitern zu bringen, 
eine bürgerliche Kammermehrheit einzuschüchtem. Welche verheerenden 
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Folgen solche Vorkommnisse für das ganze wirtschaftliche Leben eines 
Landes haben würden, läßt sich leicht denken. Davon allerdings ist bei 
den italienischen Eisenbahnerbewegungen wenig zu spüren. 

Wir sahen schon, daß die Bewegung zum größten Teil nur eigenen 
wirtschaftlichen Interessen entspringt und nie für allgemeine Fragen des 
Proletariats eintritt. Wir haben zwar einzelne Sympathiestreiks ver¬ 
zeichnet, aber diese waren nur der Ausdruck plötzlichen Aufwallens eines 
beleidigten Gerechtigkeitsgefühls und hatten nie die Verfechtung eines 
proletarischen Parteiprogramms zum Ziel. Wir sehen im Gegenteil, daß 
infolge des Mangels an einem großen, das Ganze überschauenden Führer, 
es zwischen den Eisenbahnern und der sozialdemokratischen Partei oft zu 
heftigen Auseinandersetzungen kommt, w’enn die einen von den anderen 
Unterstützung fordern. Besonders gilt das vom letzten Teil der Kämpfe 
aus der Zeit, da die Revisionisten eine immer beherrschendere Stellung 
in der sozialdemokratischen Partei einnehmen. 

Seit den zuletzt besprochenen Bewegungen hat auf den italienischen 
Bahnen Ruhe geherrscht; der Betrieb ist seit der Übernahme durch den 
Staat nach Überwindung der kritischen Übergangsperiode zu einem ge¬ 
ordneten und den modernen Verkehrsansprüchen entsprechenden geworden, 
und es ist wohl Aussicht vorhanden, daß es weiter so bleiben wird. 
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Einige Bemerkungen Uber die griechischen Eisenbahnen 1 ). 

Von Friedrich Meinhard in Sofia 


Das Königreich Griechenland, das 65 000 qkm umfaßt und 2,7 Mil¬ 
lionen Einwohner zählt, wird auf allen Seiten, mit Ausnahme der Nord- 
grenze, von einem buchtenreichen Meer umflutet. Dieser Umstand gab 
dem in den siebziger Jahren an der Spitze der öffentlichen Arbeiten stehen¬ 
den Minister Manitakis Veranlassung, in einer Flugschrift darzulegen, Griechen¬ 
land bedürfe keiner Verkehrswege; es sei ein vom Meer rings umflossenes, 
an tief einschneidenden Buchten reiches Land und besitze seine natürlichen 
Zufahrts- und Verbindungsstraßen durch das Wasser. 

Im Inneren ist Griechenland ein vorwiegend aus jungen Gesteins¬ 
schichten aufgebautes, wildes Gebirgsland (Pindus 2 450 m, Parnassos 
2 620 m, Taygetos 2 568 m), in dem sowohl nutzbare Mineralien als auch 
kulturfähiger Boden nur spärlich vorhanden sind. Eine Ausnahme hiervon 
macht die fruchtbare Niederung Thessaliens. 

Die Kulturfläche des Landes beträgt nur 18 % der Gesamtfläche. 
Getreide erzeugt Griechenland weniger als es braucht, Korinthen und Trauben 
sowie Olivenöl dagegen viel mehr (über 50 Millionen Francs im Wert). 
Weitere Erzeugnisse sind noch Oliven, Tabak und Wein. Die Viehzucht 
(Schafe und Ziegen) ist zum Schaden des Waldes im Zunehmen begriffen. 
Der Bergbau liefert Blei und Zink (im Lauriongebirge). Bei Athen sind 
wichtige Marmorbrüche vorhanden. An Kohlen fehlt es. — Von Industrie¬ 
zweigen sind nur Seidenweberei in Thessalien, Gerberei und Schiffbau 
(auf der Insel Syra) nennenswert. — Während die Land Verbindungen mangel¬ 
haft sind, ist die Handelsflotte (350 000 t) nach der Natur des Landes eine 
sehr bedeutende. Die Handelsbewegung Griechenlands beträgt 230 bis 
250 Millionen Francs und richtet sich in erster Linie nach England (32 %). 

J ) Vgl. den Aufsatz ,,Die Eisenbahnen Griechenlands“, Archiv für Eisen¬ 
bahnwesen 1890, 8. 1 ff., 197 ff., 424 ff. 
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Rußland (14 %), Österreich-Ungarn (13 %), Frankreich (10 %), der Türkei 
(7 %) und Deutschland (6 %). 

Die wichtigsten Städte des Festlands sind: Athen (111 000 Einwohner) 
mit der Hafenstadt Piräus (42 000 Einwohner), ferner Patras (38 000 Ein¬ 
wohner), Korinth am gleichnamigen Golf und an dem 6 km langen und 
?m tiefen Kanal von Korinth, Trikala (21 000 Einwohner), Larissa (15 000 
Einwohner) und Kalamata (10 000 Einwohner). Mit Ausnahme von Trikala 
and Larissa liegen alle diese Städte an der Meeresküste oder in ihrer Nähe. 

Erst in neuerer Zeit, als sich die finanzielle Lage Griechenlands besserte, 
war es möglich, für Verkehrswege Sorge zu tragen. Die alten verkümmerten 
Straßenzüge wurden wieder instand gesetzt und der Bau von Eisenbahnen 
in größerem Maßstab in Angriff genommen. 

Die Bahn Piräus — Athen. Das Verdienst, die erste Eisen¬ 
bahn in Griechenland erbaut zu haben, gebührt dem 1887 verstorbenen 
Ingenieur-Oberleutnant Nikolaus Zink, den König Otto I. aus Bayern 
für Griechenland gewann. Es war dies die vollspurige (1,435 m) 8,65 km 
lange Linie, die Griechenlands bedeutendsten Seehafen Piräus mit 
Athen verbindet. Die Anlagekosten von 5,7 Millionen Francs wurden 
von einer englischen Gruppe aufgebracht, die sich am 23. Oktober 1867 
bildete. Am 18. Februar 1869 fand die Eröffnung der Bahn statt. Am 
1J - '2-3. März 1874 ging sie durch Kauf an die Banque de Crddit Industriel 
de Grece über, die am 13./25. Februar 1880 die Compagnie du Chemin de 
ferd Athenes.au Pir6e bildete; unter dieser Firma wird auch heute noch 
die Verwaltung geführt. Der Sitz der Gesellschaft ist Athen. Ihr Grund¬ 
kapital beziffert sich auf 5 658 900 Frcs. zu 28 294 Aktien zum Nennwert 
von je 200 Francs, die bis zum Ablauf der Konzession, d. i. nach 40 Jahren, 
zurik-kgezalilt werden. Der Reservefonds der Gesellschaft beläuft sich 
gegenwärtig auf 789 689,52 Frcs. und die Rücklagen für Neuanschaffung 
von Fahrzeugen und Erhaltung des Oberbaues 449 740,19 Frcs. 

Später wurde eine Abzweigung unterirdisch durch einen Teil von 
Athen mitten in die Stadt zum Eintrachtsplatz oder Place de la Concorde 
geführt, so daß gegenwärtig die Gesamtlänge der Bahn 10 km beträgt. 

Seit dem Jahr 1904 ist elektrischer Betrieb auf dieser zweigleisigen 
Rahn eingeführt, auf der täglich, je nach der Jahreszeit (am 16. April, 
1. Juni, 16. September und 1. November werden neue Fahrpläne eingeführt), 
64—79 Züge zu je 180 Sitzplätzen mit einer durchschnittlichen Fahrge¬ 
schwindigkeit von 60 km in der Stunde verkehren und die Strecke Piräus— 
Phaleron—Theseus—Monastir—Place de la Concorde in 17 1 /., Minuten 
zurücklegen. Der Betriebsstrom hat 550 Volt. 

Die Bahn Piräus—Athen ist jetzt die ertragreichste in Griechenland. 

•i* 
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Ihre Anteilscheine haben einen Kurs von 300—305 Drachmen, w ährend 
sie im Jahr 1891 auf 455 Drachmen gestiegen waren. 


Im Jahr 

Befördert wurden 

_ . , Güter 

Reisende 

! t 

Es betrugen die 

i Einnahmen Ausgaben 

|! Frcs. Frcs. 

1904 . . . 

i 

3 800 711 

27 529 

1 955 899,05 

1 430 497,00 

1905 . . . 

4250298 

35 667 

2067 192,95 

1 575 724,*6 

1906 . ■ . 

4 661 767 

33 726 

2 258 105,92 

1 670025,6' 

1907 . . . 

4 836 484 

38016 

2 330 368,13 

1 706 180,17 

1908 . . . 

4 552 269 

48 156 

2 195 604,io 

1 620 509,;'-; 

Von den gefahrenen Sitzplätzen 
im Jahre 1904 . 

wurden 

ausgenützt: 

. . . 41.84 

o 

O J 


„ „ 1905 . 61.73 ,, 

„ „ 1906 62.07 „ 

1907 . 65.46 „ 

„ „ 1908 63.88 

1) i e t h e 8 s a 1 i s c h e n Bahn e n. Im Jahr 1881, als die 
Türkei Thessalien an Griechenland abtrat, bewarb sich der Bankier 
Th. A. Mavrocordato (aus Konstantinopel) mit Erfolg um den Bau und 
Betrieb einer Eisenbahnlinie mit 1,00 m Spurweite von Yolo am pagasii- 
ischen Golfe über Velestino nach Larissa (60,55 km) mit der Abzweigung 
von Velestino über Pharsala, Karditza und Trikala nach Kalabaka (143,5 km . 
Hinzu kam später im Jahr 1886 noch die 29 km lange (0,60 m Spurweite 
Linie Yolo—Lechonia—Milies. In der 14 km langen Teilstrecke Velestino— 
Persifli sind die größtenSteigungen 30 °/ qq . Ebenso groß e Steigungen kommen 
auf der Strecke Volo—Lechonia—Milies vor. 

Der Umstand, daß die thessalischen Eisenbahnen alle größeren Städte 
Thessaliens untereinander verbinden und die fruchtbare Ebene dieses Lande>- 
teils durchziehen, sicherte ihnen einen regen Verkehr. Die Betriebsergeb¬ 
nisse im Jahr 1908 waren folgende: 


Es betrugen 




die Einnahmen aus 

der Personenbeförderung 

die 

die 

.... 

Reisenden 

Personenkm 

im ganzen 

für 

1 Personenkm 


km 

Frcs. 

Frcs. 

34ii 193 

14 134 731 

780 827 

<u.:>6 
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Der Güterverkehr zeigt folgendes Bild: 


1 

1 

Art des' Guts 

Tonnen 

i 

Tonnen- 

km 

Ein¬ 

nahmen 

Fros. 

Durch¬ 

schnittliche 

Einnahmen 

für 

1 Tonnen- 
km 

Eilgut. 

601 

54 100 ! 

_ 

0 

Trachtgüter (atisschließl. Steine) 

' 94037 

7 400610 

l 087 334 

0,147 

Lebende Tiere. 

7 131 

561239 

— 

— 


; 8 830 

441 500 

14 695 

0,083 


Die Gesamteinnahmen einschließlich der aus der Gepäckbeförderung 
36 237 Frcs.) betrugen 1 948 093 Frcs. 

Die Ausgaben beliefen sich: 

I. für den Zentraldienst.auf 


II. 

III. 

IV. 


kommerziellen Dienst. 

Zugförderungs- und Werkstätten¬ 
dienst . 

Bahnerhaltungsdienst . 


188 927 Frcs., 
142 343 

213 193 „ 

242 087 


zusammen . . 786 549 Frcs. 

Im Verlauf der letzten zehn Jahre, für die die Jahresberichte der 
' -rwaltung der thessalischen Eisenbahnen vorliegen, gestalteten sich die 


Einnahmen und 

Ausgaben folgendermaßen: 

Einnahmen 

Ausgaben 

im Jahr 

1899 . . . 

1 879 517,73 Frcs. 

889 880,69 Frcs., 

- - 77 

1900 . . . 

1 815 102,98 „ 

904 679,12 „ 

9 1 M 

1901 . . . 

1 660 065,80 „ 

852 134,54 ,. 

11 M 

1902 . . . 

1 774 109,50 „ 

842 626,80 „ 

>5 11 

1903 . . . 

2 003 065,45 „ 

834 730,06 „ 

JJ 9 « 

1904 . . . 

2 200 912,85 „ 

821 328,97 „ 

• - M 

1905 . . . 

2 158 798,15 „ 

815 094,31 „ 

* i 9 7 

1906 . . . 

2 031 599,30 „ 

792 253,89 „ 

9 9 19 

1907 . . . 

2 025 941,15 „ 

789 459,98 „ 

11 7 1 

1908 . . . 

1 948 092,80 „ 

786 549,26 „ . 

Am 31 Dezember 1908 setzten sich die A k t i 
Eisenbahnen aus folgenden Posten zusammen: 

v e n der thessaliscbci 

Wert der Bahnlinien . . . 


21 952 206,34 Frcs 

,, Fahrzeuge . . . 


2 763 894,48 „ 
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Werkstätten und Gebäude . 109 843,64 Frcs., 

Werkzeuge und dergl. 142 230,62 

Wert der Linie Volo—Lechonia—Milies. 4 897 062,11 

Vorräte an Einrichtungsgegenständen, Verbrauehs¬ 
materialien und Drucksachen. 1 001 283,60 

Reservefonds. 199 450,00 ,, 

Rücklagen für das Personal. 249 061,85 ,, 

Verschiedene Guthaben. 1741 027,27 ,, 

zusammen . . 32 056 059,91 Frcs. 


Die Passiven bestanden aus: 


Aktienkapital 

(Aktien 89 704 zu je 250 — 22 426 000 ( 
,, amortisiert 2 296 — 574 000 ) 

Reservefonds. 

außerordentlichen Reservefonds. 

Reservefonds für Amortisation und Erneuerung . . 

Hilfskasse. 

Pensionskasse. 

V ersicherungsfonds. 

Anleihen. 

Kursdifferenzen . 

Dividenden. 

fällige Coupons. 

Anleihe fällig am 1 . Januar 1909 . 

zur Verteilung gelangender Gewinn . 

Gewinn- und Verlustkonto . 


zusammen 


23 000 000,00 Frcs. 


421 702,58 
546 765,95 
1 159 531,27 „ 

120 374,50 „ 

282 461,44 
24 204,40 
6 089 941,53 
278 928,00 
13 176,00 
1 226,25 
174 272,50 
850 555,45 
92 920,04 

32 056 065,91 Frcs. 


über Volo wurde Getreide ausgeführt von Stationen der Larissa- 


und der K a 

labakastrecke 

in Wagenladungen zu 10 t: 


Larissastrecke 

Kalabakastrecke 

im 

Jahr 1899 . . 

362 

1 409 


„ 1900 . . 

1 169 

912 


1901 . . 

976 

741 


„ 1902 . . 

1 487 

164 


,. 1903 . . 

1 543 

1 524 


„ 1904 . . 

2 332 

1 899 


,, 1905 . . 

1 725 

438 


1906 . . 

791 

379 


1907 . . 

1 699 

394 


1908 . . 

989 

1 214. 
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Die gesamte Güterbewegung auf diesen thessalischen Strecken ge¬ 
staltete sich im Verlauf der letzten fünf Berichtsjahre folgendermaßen: 



Einfuhr 

I 

Ausfuhr Binnenverkehr | 

Zusammen 

Im Jahr 





in Tonnen 

1904 ....;! 

30 861 

62906 

17 647 

111313 

19Q5 .... 

! 

42 480 

38 431 

20197 

101 108 

1906 . . . . | 

38 791 

’ 34057 

17 263 

90 101 

1907 .... 

39 622 

42 216 

18 383 

100225 

1903 . . . . ! 

38 796 

34284 

20958 

94038 


An Fahrzeugen waren Ende 1908 vorhanden 19 Lokomotiven, 55 Per¬ 
sonenwagen, 10 Gepäckwagen (davon 3 mit einem Abteil für Reisende), 
•133 Güterwagen (davon 15 für Schaftransporte und 1 Kesselwagen), 1 Hebe¬ 
kran anf Rädern. 

Auf der 59,8 km langen Strecke Volo—Larissa verkehren täglich 
in jeder Richtung zwei Personenzüge und ein gemischter Zug. Die 
Fahrzeit der Personenzüge beträgt 1 Stunde 40 und die der gemischten 
Züge 2 Stunden 20 Minuten. Die 161 km lange Strecke Volos—Kalabaka 
wird täglich von einem Personen- und einem gemischten Zug in jeder Richtung 
Wahren. Die Fahrzeit beträgt 5 Stunden 20 und 8 Stunden 15 Minuten. 

Die Bahnen des Peloponnes. Im Jahr 1882 unternahm 
die Banque hellfoique du ctedit gänäral d‘Athdnes den Bau mehrerer Eisen¬ 
bahnlinien auf dem Peloponnes. Die eine verbindet den wichtigsten Hafen 
Griechenlands, Piräus, mit dem bedeutendsten Hafen des Peloponnes, 
Patras, und führt von da weiter über Pyrgos zu den Ruinen von Olympia. 
Eine zweite Linie hat den Zweck, den Meerbusen von Korinth über Argos 
mit dem Golf von Nauplia und dem von Messenia zu verbinden. Die übrigen 
Linien sind Zweigbahnen und zwar: Diakophto—Kalavryta, Kavassila— 
Vartholom — Cyllene — Bäder, Argos — Nauplia, Bilali — Megalopolis und 
A.>prochama—Nissy. Von der Hauptlinie Piräus — Athen—Korinth— 
Patras —Pyrgos—Olympia, bei der Station Barbassena abzweigend, führt 
eine Linie über Kalonero nach Kyparissia und von Kalonero eine Ver¬ 
bindungslinie nach Zevgulatio an der Linie Korinth—Kalamata. 

Die Betriebsgesellschaft dieser Linien führt die Firma Compagnie 
des eherains de fer Pir6e Ath&nes Peloponese und hat ihren Sitz in Athen. 
Die Gesamtlänge des Netzes der peloponnesischen Eisenbahnen umfaßt 
*50 km. In Bauvorbereitung sind noch 100 km. Die Spurweite ist 1,000 m, 
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die größte Steigung 25 °/oo und der kleinste Krümmungshalbmesser 

110 m 1 ). 


Von Eleusis über Megara—Kalamaki—Korinth—Patras—Pyrgos bis 
Kyparissia (357 km) führt die Bahn mehr oder minder nahe an der Meeres¬ 
küste entlang. In der Strecke Eleusis—Megara—Kalamaki mußten, um 
für den Schienenweg den nötigen Raum zu gewinnen, an mehreren Stellen 
umfangreiche Felsensprengungen vorgenommen werden. 


Aus dem Verwaltungsbericht der peloponnesisehen Eisenbahnen 
für das Betriebsjahr 1908 ist folgendes zu entnehmen: 


Reisende wurden befördert. 

Durchschnittlich hat jeder Reisende zurückgelegt 

Die Einnahme bezifferte sich auf. 

Durchschnittlich betrug die Einnahme für jeden 

Reisenden. 

für 1 Personenkilometer . 

Gepäck wurde befördert. 

Die Einnahmen hierfür betrugen. 

für 1 tkm. 

Eilgut wurde befördert. 

Die Einnahmen hierfür betrugen . 

für 1 tkm. 

Frachtgut wurde befördert. 

Die Einnahmen hierfür betrugen . 

für 1 tkm. 

Verschiedene Einnahmen. 

Die gesamten Einnahmen betrugen. 

Die gesamten Ausgaben betrugen. 


1 873 230 

36,265 km 

3 623 408,75 Frcs. 

1,93 „ 

0,05 

5 274,393 t 
123 460,20 Fres. 
0,28 

24 517,830 t 
373 295,25 
0,16 

297 301,820 t 
2 024 637,40 Fres. 
0,09 
61 790,20 
6 206 591,80 2 ) 

4 083 556,85 


Somit verblieb ein Betriebsüberschuß von. 2 123 034,95 Fres. 


Nach Abzug der Hälfte des Mehrertrags über eine 7 prozentige Ver- 


*) Auf der Linie Diakophto—Kalavryta ist die größte Steigung 34° o0 
und der kleinste Krümmungshalbmesser 40 m. 

2 ) Die Gesellschaft hat laut Konzessionsurkunde, wenn ein höherer Zins¬ 
fuß als 7% des Anlagekapitals aus dem Betrieb] erreicht wird,; die Hälfte des 
Mehrertrags an die Staatskasse abzugeben. Im Jahr 1908 betrug dieser 
Mehrertrag 256 004, "•> Fres., in den ausgowiesonen Einnahmen ist er nicht 
enthalten. 
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zinsung des Anlagekapitals zugunsten der Staatskasse betrugen die Ein¬ 
nahmen der Peloponnesischen Bahnen 


im Jahr 1903 . 

. 6 110 099,80 Frcs. 

1904 . 

. 5 938 279,65 „ 

1905 . 

. 5 906 017,15 „ 

1906 . 

. 6 067 636,35 „ 

1907 . 

. 6 443 622,50 „ 

„ „ 1908 ..... 

. 6 206 591,80 „ . 


Hauptsächlich gelangten zur Beförderung: 


Korinthen. 76 583 t, 

Dienstgüter. 27 938,, 

Erze von Laurion. 17 925 ,, 

Getreide. 13 323 „ 

Mehl. 12 703 „ 


•Jede der übrigen Güterarten blieb unter 10 000 t. 

An Fahrzeugen waren Ende 1908 vorhanden 86 Lokomotiven (darunter 
4 für Zahnradbahnstrecken), 214 Personenwagen (davon 57 mit Drehgestell, 
Ei die Zahnradstrecke Diakophto—Kalavryta), 39 Gepäckwagen, 725 Giiter- 
wagen (davon 5 Kesselwagen), 9 Postwagen, 5 Kranwagen und ein Dienst- 


‘igi-n. 

Die Aktiven waren am 31. Dezember 1908: 

HVrt der Bahnlinien. 35 643 130,95Frcs.. 

„ „ Immobilien. 297 698,98 ,, 

„ gesellschaftlichen Aktien. 2 566 700,00 ., 

„ Bahnausstattungen der Nebenlinien .... 160 309,66 

,. Forderungen. 378 149,90 ,, 

,, nicht emittierten Schuldscheine der Mineral¬ 
quellen von Cyllene. 1 500 000,00 ,, 

,, Thermalbäder von Cyllene. 1 514 556,05 

des Hotels von Olympia. 74 135,99 ,. 

, der Ergänzungs- und Vollendungsarbeiten der 

Linie Myli—Kalamata. 5 558 303,93 ,, 

„ Bankguthaben . 132,274,65 

„ Vorräte an Verbrauchsmaterial . 1 357 011,67 ,, 

Lrschiedene. 351 586,33 ,, 

Kasaenbestände in Bargeld. 92 322,20 


zusammen ... 49 626 180,31 Frcs. 
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Die Passiven waren: 

Gesellschaftliches Kapital. 14 884 OOO.OOFrcs., 

Amortisierte Aktien, für die Genußscheine ausge¬ 
geben wurden. 116 000,00 ,, 

Reservekapital. 164 074,32 ,, 

,, für Amortisierung der Aktien .... 16 574,32 ,, 

,, ,, und Konvertierung 

der Anleihen. 3 887 636,23 ,, 

,, für Erneuerung und Ergänzung des 

rollenden Materials und Vollendungs¬ 
arbeiten . 695 195,91 ,, 

Anleihen und Schuldverschreibungen. 28 906 852,60 

Hilfskasse. 66 455,90 ,, 

Pensionskasse. 87 589,10 ,, 

Diverse. 263 589,73 

Dividenden für das Jahr 1908 zu 3,50 ° 0 . 436 796,50 ,, 

Gewinn- und Verlustkonto . 101 415,70 

zusammen ... 49 626 180,31 Frcs. 
Auf der Hauptlinie Piräus —Athen — Korinth — Patras —Pyrgos — 


Olympia verkehren täglich in jeder Richtung zwei Personenzüge und zwei¬ 
mal in der Woche Expreßzüge zwischen Piräus—Athen—Patras, die in 
letzterer Station Anschluß an die in Brindisi und Triest anlegenden Schiffe 
haben. 

Die Fahrzeit der Personenzüge von Piräus bis Olympia (351 km 
beträgt über 14 Stunden, die der Expreßzüge (231 km) etwa 7 Stunden. 

Die Fahrpreise sind bei den Personenzügen von Piräus bis Patras 
1. Kl. = 25 Frcs., II. Kl. = 18 Frcs., die der Expreßzüge bei Benützung 
der Luxuswagen 33,70 Frcs., I. Kl. = 28,40 Frcs., II. Kl. = 23.65 Frcs. 

Mit dem Jahr 1915 tritt das Recht des Staats in Kraft, die Bahn 
käuflich zu erwerben und im Jahr 1981 erlischt die Konzession. 

Attische Eisenbahnen. Um die seit dem Altertum be¬ 
kannten Bergwerke von Laurion auf der attischen Halbinsel, die Silber, 
Blei, Kupfer und Zink liefern, dem Verkehr besser zu erschließen, ge¬ 
nehmigte 1882 die griechische Regierung der belgischen Hüttengesellschaft 
in Laurion den Bau der 66,050 km langen Linie Athen—Laurion 
und der 7,370 ,, ,, ,, Heracleion—Strophili. 

zusammen . . 73,420 km. 

Am 8. Juli 1885 wurden diese Strecken dem öffentlichen Verkehr 
übergeben. Die Anlagekosten betrugen 5 400 000 Frcs. Vom Jahr 1920 
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hat die griechische Regierung das Recht, die Bahn käuflich zu erwerben. 
Die Konzessionsdauer erlischt im Jahr 1989. Die Spurweite ist 1,000 m. 
die größte Steigung 25 °/ 00 und der kleinste Krümmungshalbmesser 110 m. 

An Fahrzeugen waren 1908 vorhanden 11 Lokomotiven (eine zwei¬ 
fach, vier dreifach und sechs vierfach gekuppelte), 46 Personen- und 
14 Güterwagen. 

Es wurden (1908) befördert : 

Reisende . . . 736 452, die 12 501 469 Personenkm zurücklegten, 

Gepäck .... 127,39 t, ,, 1041 tkm ,, 

Güter. 66 262,00,, „ 1 561 032 „ 

Die Einnahmen bezifferten sich für: 

den Reiseverkehr.auf 

,, Gepäckverkehr.. 

,, Güterverkehr.. 

verschiedene Einnahmen. 

zusammen . . 792 181 ,, 

Die Ausgaben betrugen. 543 425 ,, 

f> ’-rgal) sich somit ein Betriebsüberschuß von 248 756 Frcs. 

Anschluß an das europäische Netz. Von größter 
Bedeutung für die Entwicklung Griechenlands wird die vollspurige Haupt- 
ünie sein, die von Piräus ausgehend über Athen—Schimatari—Theben— 
Livadia—Lamia—Demirli—Larissa—Karalik Derven (an der griechisch¬ 
türkischen Grenze) nach einer Station der türkischen Eisenbahnlinie 
&lonich—Monastir führen soll, um daselbst den Anschluß an das übrige 
europäische Eisenbahnnetz zu gewinnen. 

Ende August 1908 war die 304 km lange Strecke Piräus—Athen— 
Demirli fertig, desgleichen die 22 km lange Zweiglinie Schimatari—Chalkis 
und die 17 km lange Zweiglinie Lamia—Stylis. Die 46 km lange Teilstrecke 
Demirli—Larissa wurde im Juü 1909 dem Verkehr übergeben. 

Über den Anschluß an die türkischen Bahnen ist zwischen der 
türkischen und griechischen Regierung noch keine Einigung erzielt w'orden, 
**41 hierbei strategische Gesichtspunkte von großer Bedeutung sind. Bis 
zn der auf griechischer Seite heiß ersehnten Eisenbahnverbindung mit 
Mitteleuropa hat die Betriebsgesellschaft der Chemins de fer Hellöniques, 
fine französische, mit Unterstützung englischer Kapitalisten gebildete 
Gesellschaft, nur auf sehr mäßige Einnahmen zu rechnen. Aber auch wenn, 
ja zweifellos der Fall sein wird, der Anschluß an das europäische Eisen- 
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583 947 Frcs., 

2 083 „ 
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baknnetz gewonnen wird, so dürften die mit so großen Geldopfirn 
(38 994 400 Frcs.) hergestellten Eisenbahnlinien kaum die erhofften wirt¬ 
schaftlichen Vorteile gewähren, vor allem dann nicht, wenn der Eisenbahn¬ 
anschluß nicht in oder nächst Salonich, wie es Griechenland wünscht, 
sondern 67,ökm westlicher in Karaferia, nach dem Vorschlag der Türkei 
zustande kommen sollte. 

Nach dem türkischen Entwurf soll diese Verbindungslinie, wie ur¬ 
sprünglich vorgesehen, durch den Melunpaß über Elassona und Serfidsche 
nach Karaferia führen, nach dem griechischen Entwurf von Karalik Derven 
in nordwestlicher Richtung im Tempetale den Ossa umgehend, über Plata- 
mona, der Meeresküste entlang, dann über Katerim und Kit ros nach 
Salonich gebaut werden. 

Für den Fall, daß bis zum Jahr 1911 mit der Türkei eine Einigung 
über den Eisenbahnanschluß nicht erzielt werden sollte (womit bei der 
gegenwärtigen politischen Lage zu rechnen ist), ist die Betriebsgesellschaft 
gesetzlich verpflichtet, eine Verbindung mit Salonich durch eine besondere 
Dampferlinie herzustellen, die aber keineswegs die Vorteile einer ununter¬ 
brochenen Schienenverbindung ersetzen kann. 

Der internationale Verkehr der vollspurigen griechischen Bahnlinie 
soll sich insbesondere auf die Personen- und Postbeförderung zwischen 
England, Deutschland, Österreich-Ungarn einerseits, Ägypten und Ost - 
indien andererseits erstrecken. Ein Vergleich der drei hierbei in Betracht 
kommenden Linien zeigt, daß dieser Verkehr für die neue Linie kaum zu 
gew r innen sein wird. Wenn wir die Fahrzeit der schnellsten Züge und 
Dampfer, die diesen Verkehr vermitteln, als Grundlage und dabei als Aus¬ 
gangspunkt London und als Endpunkt Poit Said nehmen, so finden wir, 
daß für den englisch-ägyptisch-ostindischen Verkehr der gegenwärtige 
Weg über Brindisi der günstigste bleiben wird. 

Die Fahrzeit des Peninsular and Oriental Express von London 
über Dover—Calais—Paris—Modane — Turin — Bologna — Ancona — 
Brindisi—Alexandrien nach Pord Said beträgt ohne Aufenthalt in Brindisi 
105 Stunden, die des Orient Express mit Anschlußzügen ab Nisch—Salonich 
—Larissa—Piräus und der anschließenden Dampfer nach Port Said ohne 
Aufenthalt in Piräus etwa 133 Stunden und bei Benutzung des Ostende- 
Expreßzugs 135 Stunden. Selbst eine Abkürzung des Reisewegs durch 
den Bau einer Eisenbahnlinie von Köprülü (Station der Linie Nisch— 
Salonich) über Prilep nach Monastir und von Eksisu (Station der Linie 
Salonich—Monastir) über Kailar—Blatschi—Domenikon—Koriskos nach 
Kalabaka, wie auch die unmittelbare Schiffsverbindung (mit Vermeidung 
des Anlaufens von Alexandrien) Piräus—Port Said und die möglichste Ab 
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kiirzung der Fahrzeiten und Aufenthalte dürften kaum den Unterschied 
zugunsten der griechischen Bahnen ausgleichen, indem die Bahnen der 
Balkanhalbinse! — wenigstens gegenwärtig — infolge schwächeren Schienen¬ 
profils für einen modernen Schnellverkehr auf Überlandbahnen nicht ein¬ 
gerichtet sind. — Der internationale Güterverkehr — soweit nicht eine 
teilweise Getreideausfuhr aus der Türkei in Betracht kommt, wird nach wie 
vor der Seeschiffahrt zufallen, weil bei der Lage Griechenlands an der 
Peripherie Europas die Güter die hohen Frachten, welche der Eisenbahn¬ 
transport auf so große Entfernungen ausmacht, nur zum geringen Teil 
‘ragen können. 

Wenn auch der wirtschaftliche Wert der Linie Piräus—Athen— 
Itemirli—Larissa—türkische Grenze ein beschränkter ist, so kann sie doch 
als wertvolle militärische Nachschublinie der thessalischen Grenzbahn 
'►trachtet werden. 

Von der griechischen Regierung ist der Compagnie des Chemins de 
f-r Helleniques die Betriebskonzession unter der Bedingung übertragen, daß, 
•''rnn die Betriebseinnahmen mehr als 6000 Frcs. durchschnittlich für je 
1 km Bahnlänge betragen, von dem Überschuß 35 % dem Staat zufallen 
'"'len. Sollte aber das Kilometer Bahn mehr als 18 000 Frcs. einbringen, 
'"erhält die Regierung die Hälfte des Überschusses. 

Die Nord westbahn. Durch Gesetz vom 1 . Dezember 1887 
erteilte die griechische Regierung dem Direktor der Gewerbe-Vorschuß- 
i»nk Ch. Apostolides die Konzession für den Bau der Nordwestbahn, einer 
Dkm langen Linie mit 1,00 m Spurweite von Missolunghi nach Agrinion, 
mit einer kilometrischen Beihilfe von 85 380 Frcs. (insgesamt von 3 3 / 4 Mil¬ 
lionen. ; sie verlangte von der 4000 Frcs. übersteigenden kilometrischen 
Betriebseinnahme die Hälfte als Abgabe an den Staat. Ende des Jahres 
1890 erhielt Apostolides die Konzession für den Bau der strategisch wichtigen, 
1" km langen Linie Missolunghi—Krionerihafen. Diese Linie wurde im 
hhr 1891 und die Hauptlinie im Jahr 1892 dem öffentlichen Verkehr 
Ergeben. Das Rückkaufsrecht für die Regierung tritt im Jahr 1910 ein, 
die Konzession erlischt im Jahr 1989. Die Kosten der Hauptlinie betrugen 
»J81 800, die der Seitenlinie Missolunghi—Krioneri 3 673 400 Frcs. Die 
größte Steigung ist 24 °/ 00 , der kleinste Krümmungshalbmesser 150 m. 
I>er Bestand an Fahrzeugen ist 6 dreifach gekuppelte Lokomotiven, 17 Pcr- 
-'men-, 4 Gepäckwagen, 17 bedeckte und 57 offene Güterwagen. 

Von der Station Kalyvra (10,7 km von Agrinion) ist der Weiterbau 
"iner Linie über Karvassaros (43 km) nach Art» an der türkischen Grenze 
U km geplant. Mit der Linie Piräus—Athen—Larissa soll die Xord- 
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westbahn durch eine etwa 100 km lange Linie von Krioneri über Nau- 
paktos und Amphissa nach Livadia in Verbindung gebracht werden. 

Die Bahn Pyrgos — Katakolon. Die Zweitälteste Eisen¬ 
bahn Griechenlands ist die 13 km lange Linie mit 1,00 m Spurweite, die 
von Pyrgos nach Katakolon (der Insel Zante gegenüber) an das Jonische 
Meer führt. Der Bau wurde von einer griechischen Gesellschaft im Jahr 
1881 begonnen und im Jahr 1882 vollendet. Die Konzession erlischt im 
Jahr 1889. Die Anlagekosten beziffern sich auf 1 450 000 Frcs., die 
größte Steigung ist 5,5 °/ 00 , der kleinste Krümmungshalbmesser 300 m. 
An Fahrzeugen sind vorhanden 3 zweifach gekuppelte Lokomotiven, 
16 Personen-, 1 Gepäckwagen, 9 bedeckte und 25 offene Güterwagen. Der 
Betriebskoeffizient schwankt zwischen 85—88 °; ) . 
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Die Eisenbahnen in Lateinisch-Amerika. 


Nicht nur spärlich, sondern auch schwankend, oft widersprechend 
sind die Nachrichten über die Eisenbahnen, die aus Mittel- und Süd¬ 
amerika zu uns gelangen. Bekannter, weil vielfach auch in diesen Blättern 
besprochen, sind nur die Verhältnisse in den großen Republiken, wie 
Mexiko, Brasilien, Argentinien, über die hier, ohne auf Einzelheiten einzu¬ 
gehen, nur eine allgemeine Übersicht gegeben werden soll, wobei teilweise 
die bis 1908 reichenden Veröffentlichungen des International Bureau of 
American Republics benutzt wurden. Die bedeutenden verkehrs¬ 
politischen wie wirtschaftlichen Änderungen sind in 
Europa kaum nach Gebühr gewürdigt, und die großen Verschie¬ 
bungen im nationalen und internationalen Verkehr fanden nicht immer 
die verdiente Aufmerksamkeit. 

I>er nördlichst gelegene große lateinische Staat Mittelamerikas 
ist die Republik Mexiko. 1 ) Der überwiegende Teil des Landes 
kt hohes, von zwei mächtigen nord-südlich streichenden Gebirgen durch¬ 
zogenes Tafelland, das vom Norden gegen den Süden sich verengt 
und erhöht und in einer Reihe von Plateaus schroff gegen die niederen 
Kü-tengelände des Atlantischen und Stillen Ozeans abfällt. Die Anzahl 
der — von der Natur wenig begünstigten — Seehäfen ist verhältnismäßig 
gering: im Osten Tampico, Vera Cruz, im Westen Guaymas, Mazatlan, 
Manzanillo, Apulco. Von der Staatengrenze der Vereinigten Staaten 
ziehen drei Hauptlinien südlich: Die vollspurige M e x i c a n 
•’entral vom westlichen Grenzort El Paso am Rio Grande; 
de schließt sich an das Netz der Atchison Topeka und Santa Fe 
an und führt südöstlich über Chihuahua, Torreon, Zacatecas, Aguas Ga¬ 
lantes. Olava und Queretaro nach der Hauptstadt Mexico (1970km); 
ferner die vollspurige Mexican International vom Grenz¬ 
ort Eagle Paß am Rio Grande über Torreon, wo sie die Mexican 
Central kreuzt, in das Bergbaugebiet von Durango (870 kmi: sie war 
infünglich kaum mehr als eine Hilfslinie der Mexican Central, die hierdurch 

') Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 30.5, 1909 S. 1569. 
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einen kürzeren Weg nach den Vereinigten Staaten erhielt. Die M e x i c a n 
National wurde von Interessenten der Texasbahnen als kürzeste Ver¬ 
bindung mit der Hauptstadt Mexico ursprünglich mit Meterspur gebaut: 
sie führt von Xuevo Laredo am Rio Grande über Monterey und 
Acambaro nach Mexico (1352 km). Das zeitraubende und kostspielige 
Umladen der Güter in Laredo sowie der große Vorteil der kürzeren Ver¬ 
bindung veranlaßte die Besitzer zum Umbau in eine Vollbahn. Von M ou¬ 
te r e y zweigt eine südliche Hauptlinie über Linares zum atlantischen 
Hafen Tampico (388 km) ab. 

Als ost-westliche Querbahnen sind die Linien von Brownsville 
an der Mündung des Rio Grande über Monterey, Matamoras, Durango 
und Tepehuantes, ferner die Mexican Central vom Hafen Tampico über 
San Luis Potosi und Salinas nach Aguas Calientes, endlich die älteste Eisen¬ 
bahn Lateinisch-Amerikas, die Mexican Railway, vom atlantischen Hafen 
Vera Cruz über Orizaba nach Mexico zu betrachten. Die letztere findet ihre 
Fortsetzung in der Strecke der Mexican Central über Queretaro, Guana- 
juato nach Guadalajara und in der Southern Pacificstrecke über die große 
Sierra Madre nach Colima und Manzanillo am Stillen Ozean, womit eine 
transkontinentale Linie geschaffen wurde. Eine südlicher ge¬ 
legene Parallelbahn zur Mexican Railway, die Jnteroceanic Railway, ver¬ 
bindet ebenfalls Vera Cruz über Puebla mit der Hauptstadt. Das ist 
ungefähr das Bild der Hauptbahnen Mexikos. Durch Erwerbung oder 
Aufsaugung von kleineren Nachbarlinien erweiterte die Mexican Central 
ihr ursprüngliches Netz von 2000 km auf etwa 4800 km im Jahr 19U3. 

Um den drohenden Ankauf der mexikanischen Bahnen durch nord- 
amerikanische Verwaltungen, wie auch den Wettbewerb unter den Bahnen 
des Landes zu verhindern und eine wirtschaftlichere Gebarung zu er¬ 
möglichen, sicherte sich die mexikanische Regierung durch Ankauf von 
Aktien der Central- und National Railway einen maßgebenden Einfluß, 
und der Kongreß beschloß mit dem Gesetz vom Dezember 1906 die 
Übernahme und Verschmelzung der genannten Hauptnetze (11,384 km , 
die schon seit 1902 der finanziellen Staatskontrolle unterstanden, als 
,,Ferrocarriles Nacionales de Mexico“. Die Maßregel wurde Anfang 1909 
durchgeführt. Von dem etwa 230 Millionen Dollars betragenden Aktien¬ 
kapital besitzt die Bundesregierung die Hälfte. Hierzu kam noch der 
frühere Staatsbesitz der Mexican Railway und der Tehuantepec Railway. 
während die Jnteroceanic, Southern Pacific, Coahuila and Pacific. 

Hidalgo und Northeastern, durch die beiden großen Netze kon¬ 
trolliert, in die Verschmelzung nicht einbezogen wurden. Mit diesem, 

die wichtigsten Städte Mexicos verbindenden Netz beherrscht die Re¬ 
gierung tatsächlich und voraussichtlich für viele Jahre den ganzen 
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Verkehr. Die Betriebsführung liegt in den Händen derselben Privatgesell¬ 
schaften, denen die Bahnen ursprünglich gehörten. Unter dem staatlichen 
Einfluß der Bundesregierung stehen gegenwärtig rund 18900 km, unter 
jenem der Einzelstaaten 4800 km. 

Von ganz besonderer Wichtigkeit ist die anfangs 1907 eröffnete 
Tehuantepec National Railway , die über den schmälsten Teil 
der Landenge von Tehuantepec in Südmexiko führt. Die Bemühungen, 
eine Verkehrsstraße zwischen den zwei Weltmeeren zu schaffen, gehen bis 
auf die Zeit des Eroberers Cortez zurück. Der wirtschaftlichen Bedeutung 
einer solchen Verbindung entsprechend, unternimmt es Ende der 70 er Jahre 
die Regierung, eine Eisenbahnlinie zu erbauen, wovon eine Teilstrecke 
von etwa 35 km vollendet, der Weiterbau jedoch hierauf eingestellt wurde. 
1880 erhält der amerikanische Ingenieur E a d s für die vielbesprochene 
Schiffseisenbahn, auf der vollbeladene Seeschiffe über den 
Isthmus gebracht werden sollten, die Konzession; er sucht lange und stets 
vergeblich, das für die Anlage nötige Kapital aufzubringen. Im Jahr 1893 
darb Eads. Inzwischen waren verschiedene Baukonzessionen an mexika¬ 
nische, nordamerikanische und britische Gesellschaften verliehen worden, 
die infolge Geldmangels verfielen, bis es endlich gelang, den Ausbau der be¬ 
gonnenen Linie wieder in Angriff zu nehmen und im Jahr 1894 mit einem 
Kostenaufwand von etwa 20 Millionen Dollars zu vollenden. Infolge un¬ 
richtiger Trassierung und fehlerhafter Herstellung entsprach sie den ge¬ 
deihen Anforderungen nicht, und so sah sich die Regierung, in deren Ver¬ 
waltung sie überging, Ende der 90 er Jahre veranlaßt, zu Zwecken des 
Einbaues im größten Umfang mit einer englischen Gesellschaft in Verhand¬ 
lungen zu treten, die 1902 zum Abschluß eines Vertrages führten. Die 
(Jesamtkosten für den Umbau sowie die Herstellung anderer Anlagen be¬ 
liefen sich insgesamt auf 47 Millionen Dollars, wovon etwa 15 Millionen 
auf die Bahn und 22 Millionen auf die großartigen Hafenanlagen in Salina 
Cruz und 10 Millionen auf die von Puerto Mexico (früher Coatzacoalcos 
benannt) kamen. Mit der Schienenverbindung zwischen dem atlantischen 
Puerto Mexico und Salina Cruz (309 km) am Stillen Ozean wurde eine neue 
leistungsfähige Handelsstraße einerseits zwischen der Ost- und 
Westküste Nord- und Zentralamerikas, andererseits mit Europa geschaffen. 
Interessant ist die Tatsache, daß die Hauptaufgabe der nunmehr vortrefflich 
ausgestatteten Bahnanlage darin erblickt wird, trotz zweimaliger Umladung 
sowohl mit den nordamerikanischen Überlandbahnen als auch mit dem 
1800km südlicher gelegenen Panamakanal nach seiner Vollendung 
m Wettbewerb zutreten. Die Entfernungen von Newyork, New Orleans, 
oder Liverpool einerseits und den Pazifischen Häfen über die Tehuantepee- 
bahn andererseits sind gegenüber dem Wege über die bestehende Panama- 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. in 
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bahn erheblich kürzer, und schon heute geht eine sehr bedeutende Fracht¬ 
menge von New York auf Dampfern nach Puerto Mexico und über die 
Tehuantepecbahn. 

Die Reisedauer auf den Überlandbahnen von New York 
nach San Francisco, Seattle, Vancouver usw. beträgt für Wagen¬ 
ladungsgüter etwa 3 Wochen, für Sammelgüter oft die doppelte 
Zeit. Die Tehuantepecbahn soll weiter auch für den großen Getreide¬ 
verkehr, der von West Canada auf dem Wasserwege über die großen, 
jedoch monatelang durch Eis gesperrten oder mindestens behinderten 
Seen nach Montreal geht, in Betracht kommen. Die atlantische 
Flotte der Bahngesellschaft bestand 1908 aus 4 Dampfern von je 8000 t, 
die pazifische Flotte aus 7 Dampfern von je 12 000t Gehalt. An 
20 Schiffslinien bedienen die beiden Endpunkte der Tehuantepecbahn. 
Europa allein hat 8 Dampferlinien (hierunter die Hamburg-Amerikalinie' 
mit monatlich 13 Ausfahrten. Die Fahrtdauer von Liverpool über Puerto 
Mexico nach San Francisco beträgt, dank der vortrefflichen Umladevor¬ 
richtungen, 35 Tage. Im Anschluß an die Bahn bestehen Schiffslinien 
nach Montreal, New York, New Orleans, Galveston, gleichwie auf der West¬ 
seite nach Salina Cruz, Hawaii, Hongkong usw. Von Acajutla, dem auf¬ 
strebenden Hafen San Salvadors, gingen früher die Güter zu Schiff nach 
Panama, was mehr als drei Wochen beanspruchte; gegenwärtig genügen 
drei Tage, um sie nach Salina Cruz zu bringen. Die Anlage der Tehuan¬ 
tepecbahn bewirkte sonach ganz bedeutende Verkehrsumwälzungen. 

In der Station Gamboa der Tehuantepecbahn zweigt die Pan¬ 
amerikanische Bahn ab und führt zur Grenze von Guatemala bei 
Mariscal (457 km), wofür die mexikanische Regierung der amerikanischen 
Gesellschaft eine Kilometerunterstützung gewährt. Das angestrebte Ziel 
der Panamerikanischen Eisenbahn ist es, von der Nordgrenze Mexikos 
sowie von New York Durchgangszüge nach Buenos-Aires zu führen. Sieht 
man auch von dem vielfachen Wechsel der Spurweiten ab, so bleibt außer¬ 
halb der Vereinigten Staaten noch eine Strecke von mehr als 13 000 km, 
wovon etwa die Hälfte vollendet ist; bleiben dann immer noch rd. 6 500 km 
auszubauen, und hiervon kommen etwa 2000 km auf Mittel- und 4500 km 
auf Südamerika. Aber diese 6500 km bieten zehnfach größere technische 
und finanzielle Schwierigkeiten; einige Fortschritte sind in Guatemala und 
Nicaragua zu verzeichnen, indes San Salvador sich sträubt. In Costa 
Rica liegen so viele unerforschte Gebiete, und das gleiche gilt von Brasilien 
mit seinen undurchdringlichen Jungein, den mächtigen, zu übersetzenden 
Strömen und dergl. Doch der Gedanke lebt, wird mit Zähigkeit und Aus¬ 
dauer verfolgt, aber seine Durchführung bleibt fraglich. 

Eine Bahnverbindung Mexikos mit der südöstlich gelegenen Republik 
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Guatemala 1 ) besteht gegenwärtig noch nicht, doch ist ihre Anlage 
infolge der Bestrebungen nordamerikanischer Interessenten nur eine Frage 
der Zeit. Guatemala, dessen Haupterzeugnisse Bananen, Kaffee (etwa 
70 Millionen Pfund jährlich), Zucker, Kautschuk und Häute sind, begann mit 
dem Bahnbau im Jahr 1884 und besaß Ende 1908 772 km, wovon 314 km 
erst im Jahr 1908 angelegt wurden; die Spurweite beträgt durchweg 3 Fuß. 
Es sind zwei Hauptnetze zu unterscheiden; zunächst die Guatemala¬ 
oder Northern Rail way, deren Bau die Regierung mit Unterstützung 
britischen Kapitals unternahm. Die Fortschritte waren jedoch äußerst 
langsame, denn zur Vollendung der 217,2 km langen Strecke von Puerto 
Barrios nach El Rancho bedurfte es zehn Jahre. Schon ein Jahr später, 
1904, verkauft die Regierung die Linie an eine nordamerikanische 
Gesellschaft; im Herbst desselben Jahres wurde auf Betreiben der Regierung 
die Fortsetzung der Linie zur Hauptstadt Guatemala beschlossen, die auch 
im Januar 1908 eröffnet wurde; ihre Ausstattung läßt heute noch vieles 
zu wünschen übrig. Entsprechend dem größtenteils gebirgigen und fluß¬ 
reichen Charakter des Geländes war eine erhebliche Zahl von Brücken 
315) nötig, da mehrere Flüsse wiederholt, so der Agua Caliente dreimal, 
der Sanarate sogar fünfzehnmal gekreuzt werden mußten. Die hervor¬ 
ragendsten darunter sind die Brücken über den Matagua (3 Bogen von je 
54.86 m und 1 Bogen von 15,2 m Spannweite), über den Guastatoja (2 Bogen 
van 36,5 m), über den Agua Caliente drei Brücken von verschiedener Länge; 
fcmerder Asacualpilla —,der Tecolote —, der Fiscalviadukt, dann der größte, 
nahe der Einfahrt nach Guatemala, der Las Vacasviadukt in 80,7 m Höhe 
mit 5 Öffnungen zu je 22,8 m, einer zu 16,7 m und fünf zu 9,1 m und 12,2 m 
Weite, schließlich eine große Zahl kleinerer Brücken von 24,4—36,6 m 
Länge. Die Linie wurde schlecht vermessen, unnötigerweise mit bedeuten¬ 
den Steigungen, 3, 3,25 bis 5 %, und kleinsten Krümmungshalbmessern 
von 97 m angelegt. Die Fahrzeuge sind in Ansehen und Abmessungen 
so verschieden, daß kaum zwei einander gleichen. Die Verwaltung und der 
Betrieb der Bahn, die ihr ganzes Augenmerk ausschließlich dem Bananen¬ 
geschäft widmet, befriedigen keineswegs. Ferner die Guatemala 
Central; sie bedient die Pacificküste der Republik, hat ein Netz von 
226,8 km mit 106 Brücken, 2,6 % Höchststeigungen und 116,7 m kleinstem 
Krümmungshalbmesser und führt durch reiches, dicht besiedeltes Acker¬ 
land. Das von ihr berührte Mazatenango ist das Zentrum der Kaffee- 
und Zuckerindustrie. Die Verwaltung dieses Netzes ist im allgemeinen 
eine gute, was in einem Lande, wo der Politik ein so maßgebender Anteil 
an den staatlichen Angelegenheiten eingeräumt wird, immerhin aner- 


') Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1897 S. 522. 
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kennenswert ist. Die Hauptstadt Guatemala ist einerseits mit dem Atlan¬ 
tischen Ozean in Puerto Barrios (121 km), andererseits mit dem Stillen Ozean 
in San Jos6 de Guatemala (306 km) verbunden. Die Besitzerin der 
Guatemala Northern ist die nordamerikanische United Fruit Co., die 
in Mittelamerika unter ihrem eigenen oder verschiedenen Decknamen auf- 
tritt; sie erwarb einen maßgebenden Einfluß auf die Guate¬ 
mala Central, dann die Ocösbahn (38,6 km), die die Kaffee 
erzeugenden Bezirke von Trempador und San Marcos mit dem Hafen von 
Ocös verbindet, von wo jährlich an 15 Millionen Pfund Kaffee ausgeführt 
werden, sowie auf die Vera Paz Railroad; sie ist, auf dem Umwege der 
Guatemala Central, die Eigentümerin für die Occidental Railroad, 
deren Abzweigung von Caballo Blanco nach Coatepeque führt und nach 
Vollendung dieser Strecke die mexikanische Grenze zum Zweck des An¬ 
schlusses erreichen soll. Unter der Firma Guatemala Rd Co. baut die 
United Fruit Co. eine neue Linie von Zacapa nach der Grenze von 
San Salvador; in San Salvador soll die Linie nach Santa Ana verlängert 
w r erden und eine Abzweigung nach La Union im Süden des Staats er¬ 
halten. Diese Linie führt durch reiche Kaffeepflanzungen und dürfte 
einen bedeutenden Frachtenverkehr erreichen. Es sollen Bahnverbindungen 
nordöstlich mit Britisch Honduras und südwestlich durch Nicaragua mit 
Costa Rica, also Durchzugslinien durch alle Republiken hergestellt werden. 
Das sind verschiedene Glieder der panamerikanischen Bahn, die 
in den Republiken, mit Ausnahme Costa Ricas, jede Unterstützung findet. 

Südöstlich von Guatemala an der pazifischen Küste liegt die kleine 
Republik San Salvador. Es ist ein industriereiches, dicht bevöl¬ 
kertes Land, das insbesondere Kaffee, Zuckerrohr, Kakao, Tabak, Indigo, 
Kautschuk sowie auch verschiedene Getreidearten erzeugt. Das Haupt - 
netz der San Salvador Rail way Co. ist ein erfolgreiches briti¬ 
sches Unternehmen; die Linie geht vom Hafen Acajutla am Stillen 
Ozean nach Sonsonante (eröffnet Oktober 1902), dann über Ateos (eröffnet 
September 1884 bis Januar 1887), von wo eine Zweiglinie nach La Ceiba 
(eröffnet März 1890) führt, zum Knotenpunkt Sitio del Nino; hier verzweigt 
sie sich einerseits in einem östlichen Bogen zur Hauptstadt San Salvador 
(eröffnet März 1900), andererseits nach Santa Ana, einer bedeutenden 
Stadt von 30 000 Einwohner, in der nordwestlichen Ecke des Landes. 
Die Gesamtlänge des Netzes beträgt nur 249,4 km, bei einer Spurweite 
von 3 Fuß, einer Höchststeigung von 3,75 % und kleinsten Krümmungshalb¬ 
messern von 110 m. Zwischen Sitio delo Nino und Santa Ana liegen 
41 Brücken; eine der größten wurde von H a r k o r t, Duisburg, die anderen 
von französischen und belgischen Firmen geliefert. Die Bahngesellscliaft 
besitzt im Hafen von Acajutla, wo ausgedehnte Anlegeplätze, Werften 
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und Speicher errichtet wurden, eine Flotte von Booten und Lichtern zum 
raschen Löschen der Waren. Gesellschaftliche Dampfer besorgen jetzt den 
Dienst zwischen Acajutla und dem mexikanischen Hafen Salina Cruz, der 
pazifischen Kopfstation der Tehuantepecbahn. Die Regierung von San 
Salvador hat auf Grund der Vereinbarung der zentralamerikanischen 
Friedenskonferenz vom Dezember 1907 die Weiterführung der Linie von 
Santa Ana zur Grenze von Guatemala beschlossen und hierfür eine Konzes¬ 
sion auf die Dauer von 35 Jahren sowie einen jährlichen Zuschuß von 
10 000 Doll, bewilligt. Eine Linie von Santa Ana westlich über Atiqui- 
zava nach Ahuachapan soll die Grubenindustrie im Westen fördern. 

Die weitaus größere Nachbarrejjublik Honduras hat eine ver¬ 
hältnismäßig nur geringe Anzahl Bahnen im Betrieb. Die erste von der 
Regierung erbaute Linie (92 km) führt vom atlantischen Hafen Puerto 
(’aballos (Cortez) in südlicher Richtung nach Pimienta und wurde später 
an eine Privatgesellschaft verpachtet. Anfangs 1908 erteilte die Regierung 
Konzessionen für eine Anzahl kleinerer Bahnen an die Vaccaro Co. von 
New Orleans, die bereits eine Linie von der atlantischen Küste nach Ceiba 
152 km im Bananenlande eröffnete. Honduras betreibt Viehzucht im aus- 
?«iehnten Maß und führt hauptsächlich nach den Vereinigten Staaten 
au-, war jedoch infolge Erlassung strenger Sanitätsvorschriften genötigt, 
iit- mittel- und südamerikanischen Märkte aufzusuchen. Die geplante 
hurthquerung des Landes soll die hier bestehende Lücke im Zuge der pan¬ 
amerikanischen Eisenbahnen schließen. 

(In Nicaragua 1 ) ist die Hauptverkehrsader die National 
Rail way (275 km), deren Stammlinie (ein ergänzender Teil der 
panamerikanischen Bahn) von dem pazifischen Hafen Corinto land¬ 
einwärts nach der Hauptstadt Managua und Granada führt; sie ist 
teilweise eine deutsche Unternehmung und seit 1903 an eine 
Gesellschaft verpachtet, die erhebliche Verbesserungen vomahm. Im 
Bau befindet sich eine Linie von Monkey Point am Karaibischen Meer 
nach San Miguelito (186,6 km). Das sind die bescheidenen Anfänge einer 
Fberlandbahn. Die Hauptausfuhr des Landes ist Kaffee und betrug im 
•fahr 1906 20 Millionen Pfund. Bekanntlich schwankte lange das Zünglein 
an der Wage, ob die Vereinigten Staaten den Panama-oder den Nicaragua¬ 
kanal mit Einbeziehung der großen Binnenseen bauen sollen. 

Costa Rica, die verhältnismäßig kleine Republik, besitzt etwa 
Ti* km Eisenbahnen mit der Spurweite von 3 Fuß 6 Zoll. Die Haupt¬ 
sladt San Jose ist durch die Atlantic R a i 1 w a y mit 
Puerto Limon (166km) am Karaibischen Meer verbunden. Diese Bahn 

') Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 548. 
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gehört einer englischen Gesellschaft und wurde von dieser an die 
Costa Rica Northern, eine von der amerikanischen Union 
Fruit Co. kontrollierte Gesellschaft, für die ganze Dauer der Konzession 
(70 Jahre) verpachtet; sie wird jedoch ausschließlich im privatwirtschaft¬ 
lichen Sinn ausgebeutet und gibt dem Handelsstand, insbesondere den 
Kaffeeexporteuren, zu lebhaften Klagen begründeten Anlaß. Erst nach 
langem Zögern entschloß sich die Regierung zum Bahnbau und schuf 
die Verbindung San J o s 6 s mit Punto Arenas (108 km) am Stillen 
Ozean. Durch den Ausbau dieser Linie hofft man die Atlantic Railway 
zu angemesseneren Frachtsätzen drängen zu können. Zweifellos ist der 
Hafen von Limon mit seinen 2 großen Werften und ausgedehnten Hafen¬ 
anlagen günstiger gelegen, da er häufige Dampferverbindungen mit 
amerikanischen und europäischen Handelsplätzen unterhält, doch bietet 
er zur Ebbezeit nur 4,6 m Wassertiefe; andererseits liegt Punto Arenas 
den Kaffeebezirken näher und dürfte als Ausfuhrhafen für Kaffeever¬ 
schiffungen auf der Westseite durch die Eröffnung des Panamakanals an 
Bedeutung gewinnen. Die Costa Rica Northern hat inzwischen ihre Linie 
wesentlich verbessert, den Bahnhof in Port Lemon sowie mehrere Zweig¬ 
linien umgebaut und neue in die Bananendistrikte gelegt. Daß beim Eisen¬ 
bahnbau vielfach Willkürlichkeiten und Eigenmächtigkeiten vorkamen,, 
geht aus dem Ende 1909 erlassenen Gesetz hervor. In Zukunft, heißt es 
in den charakteristischen Bestimmungen, darf keine Eisenbahn ohne Zu¬ 
stimmung des Kongresses gebaut werden. Nach Ablauf der Konzession, 
die höchstens auf 99 Jahre erteilt wird, fällt der ganze Besitz, einschließlic h 
der Fahrmittel, Stationen, sonstigen Gebäude, sowie das Grundeigentum 
dem Staat anheim (offenbar ohne jede Entschädigung!). Keine Kon¬ 
zession darf einer Gesellschaft ein Monopol zusichern; der Staat hat jeder¬ 
zeit das Recht, Parallel bahnen zu gestatten; eine Konzession kann unter 
gewissen Verhältnissen das Verbot der Anlage einer Parallelbahn innerhalb 
bestimmter Grenzen und für einen Zeitraum bis zu 10 Jahren enthalten. 

Der Verkauf oder die Übertragung einer Konzession unterliegt der 
Genehmigung des Kongresses, und keinesfalls darf eine Konzession, Eisen¬ 
bahn-, Telegraphen- oder Telephonanlage verkauft, belastet, oder an einen 
fremden Staat verpachtet werden; eine fremde Regierung kann weder 
Teilhaberin noch Eigentümerin von Aktien oder Schuldverschreibungen 
werden. Gesellschaften oder Personen, die eine Konzession zu erwerben 
beabsichtigen, haben sieh an das Public Works Department zu wenden, 
dem Gesuch einen Generalplan, Skizze und Längenangabe der zu bauenden 
Linie, Brücken, Stationen, Durchlässe usw., desgleichen einen Kosten¬ 
voranschlag beizuschließen: im Fall einer Konzessionserteilung kann je¬ 
doch die Regierung Änderungen vornehmen. Alle in der Republik betrie- 
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bcnen Eisenbahnen, ob im Ausland organisiert oder nicht, werden als 
heimische Bahnen betrachtet und unterliegen den Gesetzen des Landes. 
Schließlich wird für eine Staatsaufsicht Vorsorge getroffen und die Art, 
in welcher Personen- und Gütertarife zu veröffentlichen sind, festgesetzt. 

Costa Rica war der einzige Staat, in dem die panamerikanische Bahn 
die heftigste Gegnerschaft fand; diese wurde überwunden durch den An¬ 
kauf von Linien, Pachtung oder sonstige Betriebsverträge und Überein¬ 
kommen. Die Atlantic Railway ist wohl ein englisches Unternehmen, 
arbeitet jedoch in voller Übereinstimmung mit den Bahnen der Nachbar¬ 
republiken. Die Union Fruit Co. betreibt oder beherrscht sonach 
das ganze Netz des Inlandtransports von Zentralamerika, und es dürfte 
ihr auch gelingen, das englische Unternehmen anzukaufen, wie sie 
sich dessen Pachtung sicherte. Im Besitz der Bahnen und des künftigen 
Panamakanals schaffen die Vereinigten Staaten hier (vielleicht mit Aus¬ 
nahme der Tehuantepecbahn) ein V erkehrsmonopol. Den 
Isthmus von Panama überquert die in den Jahren 1850—1855 
mit einem Kostenaufwand von etwa 400 000 Jt für das Kilometer erbaute 
eingleisige Panamabahn von Colon nach Panama (76km). Infolge 
des Beschlusses der gesetzgebenden Körperschaften der Vereinigten Staaten, 
einen Schleusenkanal anzulegen, mußte die alte Linie umgebaut und in 
einzelnen Teilstrecken wegen der Kanalhaltungen höher gelegt werden. 
Sie wurde vorerst fast ihrer ganzen Länge nach doppelgleisig ausgestaltet und 
dient gegenwärtig hauptsächlich der Zufuhr von Baumaterial für Kanal¬ 
zwecke. Sie bewältigte jedoch früher einen bedeutenden Verkehr zwischen 
den östlichen und westlichen Häfen der Vereinigten Staaten; der Wert 
der nur aus den Vereinigten Staaten stammenden, im Jahr 1907 beförderten 
Güter betrug 12 Millionen Dollars. 

Über die Eisenbahntätigkeit in den Antillen fließen die Quellen 
noch recht spärlich. 

Das Eisenbahnnetz Kubas 1 ) zählt insgesamt 3747 km, von denen 
*8.5 km elektrisch betrieben werden; sie liegen zumeist im Westen der Insel, 
während der Osten von Bahnen nahezu entblößt ist. Das finanzielle Ergebnis 
bängt fast ausschließlich von dem Ausfall der Zuckeremte ab, die vielfach 
unter Dürre oder Überflutung zu leiden hat. Der Transport beschäftigt die 
Bahnen etwa 6 Monate des Jahres. Die drei von englischem Kapital er¬ 
bauten Bahnnetze sind: a) Die United R a i 1 w a y s of the Havana, 
1067 km; sie zahlten im Jahr 1905 eine Dividende von 10 %, in 1906 und 
1907 8y 2 %'bezw. 5 %; seither wurde ein Ertrag nicht mehr ausgewiesen; 
b, die C u b a n Railway, 708 km, die ihren Aktionären im Jahre i 909 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1906 S. 1284. 
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nur 1 \' 2 % bieten konnte; für die Erweiterung ihrer Linien um 249 km 
bewilligte die Regierung eine Unterstützung von 1,5 Millionen Dollars; 
c) die Cuban Central, 389 km, schüttete in den Jahren 1901—1907 
nur drei Dividenden aus, und zwar 1901 1 %, 1905 und 1907 je 2 %. Die 
Western Railway of Havana, 240km, verzeichnete früher stark 
schwankende, später stetigere Einnahmen; in den Jahren 1901—1904 
zahlte sie je 6 %, von da ab bis einschl. 1908 7 %. Die älteste und ertrag¬ 
reichste Bahn ist die Linie vom Hafen Nuevitas nach Puerto 
Principe und weiter landeinwärts nach Chamaguez; sie wurde von 
acht adligen Familien im Jahr 1857 mit einer Spurweite von 5 Fuß erbaut, 
um die Ochsenwagen zu ersetzen und die Zuckerfabriken rascher bedienen 
zu können. Die Dividende wird monatlich entrichtet und schwankt im 
Jahresdurchschnitt zwischen 12—40 %; alle Versuche ausländischer Kapi¬ 
talisten, Aktien dieser Linie zu erw'erben, blieben bisher fruchtlos. Zwischen 
der Cuban Railway und der Cuban Central kamen Vereinbarungen, über 
einen Durchgangsverkehr zustande, um den Personen- und Güterverkehr 
der südlichen und östlichen Landesteile auf ihre Linien zu ziehen und 
sich hierdurch von der Zuckerernte etw'as unabhängiger zu machen. Die 
Einführung von Schnellzügen über Teilstrecken, die früher nur dem Zucker¬ 
rohrtransport dienten, hatte erhebliche Verbesserungen der Linien zur 
Voraussetzung. Eine lebhaftere Bautätigkeit entwickelt sich gegenwärtig 
in den Provinzen Pinar del Rio, Santa Clara und Oriente, um die vor¬ 
handenen Lücken zu schließen und neue Gebiete zu eröffnen. 

Haiti besitzt 225 km Bahnen. Sie führen von Kap Haiti nach 
Grand Riviere (nebst Zweiglinien), die nach Port au Prince verlängert 
w erden soll. Eine Schmalspurbahn geht von Port au Prince zum See Assual; 
sie wird bis Santo Domingo ausgebaut. Geplant sind die Linien Cayes— 
Perrin, Port au Prince—Leogane u. a. 

In der Dominikanischen Republik (241 km) sinddie wich¬ 
tigsten Verbindungen die Dominican Central von Puerto Plata nach Santiago 
(68 km, wovon 45 km Gebirgsbahn), früher in nordamerikanischem, jetzt 
in Staatsbesitz; die Santiago-Moca Railway. eigentlich eine Verlängerung 
der früher genannten, zum Mocafluß (26 km); die Santiago-Samana Railway, 
die eine Zweigbahn nach Salcedo im Bau hat; die Sanchez-La Vega nebst 
Zweigbahnen nach Francisco de Macoris (132 km), Eigentum eines 
Schotten. 30 % der Einnahmen aus den Inlandsteuem w erden zur Zinsen- 
zahlung für das in Bahnen angelegte Privatkapital bis zu 6 % verwendet 
und für jedes gebaute Kilometer eine Prämie bis zu 2000 Doll, gewährt. 

Trinidad besitzt 133km Staatsbahnen, von denen die erste 
Strecke, 26 km. im Jahr 1876 eröffnet wurde. Die Hauptlinie führt von 
San Fernando an der Westküste nördlich über St. Joseph, dann westlich 
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nach St. Anns (Port of Spain); Zweiglinien gehen von St. Joseph östlich 
nach Sangre Grande, südöstlich nach Tabaquite und nördlich von San 
Fernando nach Princess Town. Geplant sind Verlängerungen in die Kakao- 
und Gummibezirke von Tabaquite südöstlich zum Rio Clara (Poole), 19 km, 
und von San Fernando südöstlich nach Sipariu, 27 km. 

Für die bisher nicht angeführten Inseln sind die Längenangaben dem 
..Archiv für Eisenbahnen“ 1910 S.556 entnommen. Demgemäß besaßenEnde 
1908 Jamaika 298 km, Portoricco 322 km, Martinique 224 km und Barbados 
175 km Bahnen. 

Nimmt man eine Eisenbahnkarte Südamerikas zur Hand, 
so fallen vor allem ins Auge: das weitverzweigte, dichte Netz, das von Buenos 
Aires, Bahia Bianca und Montevideo ausgeht, sich östlich und westlich 
gegen Norden erstreckt und an den Stillen Ozean führt; ein zweites großes 
Netz erstreckt sich landeinwärts von Rio de Janeiro und Santos; ein drittes 
hat Pemambueo zum Ausgangspunkt. An der Westküste liegen kürzere 
Strecken, die teilweise durch nord-südliche Linien verbunden sind. Allent¬ 
halben gibt es lose Bahngruppen, die die Verbindung mit der See hersteilen, 
'■rohl auch weiter ins Innere eindringen; sie sind durch Gebirgszüge, Flüsse 
"det Landesgrenzen voneinander getrennt. Es entspricht den geographi- 

und physikalischen Verhältnissen der Länder, daß beispielsweise 
di<- Bahnen Brasiliens mit seinen mächtigen Strömen und undurchdring- 
Lehen Wäldern von tropischer Vegetation an der Küste beginnen und nach 
<hm Innern führen, ohne jedoch in das Bereich des Amazonenstromes zu 
gelangen; gerade die tropischen Zentralgebiete Brasiliens sind von Bahnen 
tat gänzlich entblößt. Auf den flachen alluvialen Ebenen Argentiniens 
mit dem reichsten Boden der Welt konnten sich die Bahnen fächerförmig 
nach allen Richtungen ausbreiten. In Peru scheiden die Anden das Küsten¬ 
land von den reichen Mineralbezirken im Hochland. Chile ist ein langer 
Küstenstreifen zwischen dem Stillen Ozean und den Anden mit schmalem 
Hinterland. Argentinien besitzt die geradesten und ebensten Linien, Chile 
and Peru die höchstgelegenen und wohl auch die kostspieligsten Bahnen 
d*r Welt, mit etwaiger Ausnahme der Stadtbahnen. Ein großer einheit¬ 
licher Zug in der Anlage von Eisenbahnen ist sonach nicht vorhanden; 
w ist daher angemessen, die Entwicklung der Schienenstraßen in den ein- 
t-bien Ländern zu verfolgen. So sehr jeder Staat den Aufschwung des 
Landes durch fremdes Kapital zu schätzen weiß, fürchtet er gleichzeitig 
die fremde Monopolisierung. Es gibt fast in jedem Lande Staatsbahn- 
Witz. häufig auch Staatsbahnbetrieb. Chile besitzt und betreibt Staats- 
bahiwn: Brasilien, Argentinien und Bolivien haben Staats-, jedoch über¬ 
wiegend Privatbahnen; Peru hat Staatsbahnen, läßt sie jedoch von Pri- 
Viiin Verwaltern: Uruguay und Paraguay besitzen fast nur Privatbahnen. 


Digitizeit by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



154 


Die Eisenbahnen in Lateinisch-Amerika. 


Das in südamerikanischen Bahnen angelegte fremde Kapital stammt 
aus den Vereinigten Staaten, Canada, Großbritannien, Frankreich, Belgien 
und Deutschland, obzwar gerade Deutschland einen geringeren 
Anteil an der Anlage von Eisenbahnen hat und sich mehr dem Bau von 
elektrischen sowie Straßenbahnen und dem allgemeinen Handel widmet. 

Die größte Schwierigkeit für das Zusammenschließen von Linien 
bildet die Verschiedenheit der Spurweiten. So mannigfaltig die Spurweiten, 
so sehr verschieden sind Anlage, Bau, Betrieb, Verkehrsdichte, Verwaltung 
und Ergebnisse von der reichlichsten Verzinsung herab bis zur gänzlichen 
Ertraglosigkeit; es gibt Linien mit Hunderten von Zügen täglich und solche 
mit 1—2 Zügen wöchentlich. Eine Bahn lebt fast nur vom Kaffee- oder 
Zuckertransport, andere von der Beförderung von Kohle, Erzen, Getreide. 
Wein usw. Aber Jahr für Jahr werden abgesonderte Bahnnetze im eigenen 
oder, sobald die politischen Unruhen und Fehden unterdrückt, mit dem 
Nachbarstaate verknüpft, um einen Durchgangsverkehr zu schaffen. 

Die erste transkontinentale Linie vom Atlantischen zum 
Stillen Ozean bildet die Buenos Aires und Pacific Railway im Verein mit 
der chilenischen Staatsbahn; eine zweite Uberlandlinie soll durch Argen¬ 
tinien, Bolivien und Chile in Antofagasta den Stillen Ozeon erreichen: 
eine dritte wird von der BuenosAires und Great Southern ausgehend westlich 
durch Neuquen gegen La Concepcion am Stillen Ozean führen. Eine vierte 
soll von der Brasilian Railway Co. von der Mündung des Amazonenstromes 
bei Parä (Belem) längs des Madeiraflusses durch Bolivien nach Cuzco in 
Peru gebaut werden, wo sie Anschluß zum Stillen Ozean erhält; dieser 
Plan dürfte wohl nicht sobald zur Durchführung gelangen. 

Aber in kurzer Zeit wird es möglich sein, mit der Bahn von Rio de 
Janeiro nach Bueros Aires zu fahren, und bald sollen sich auch die Linien 
von Rio de Janeiro mit denen von Pemambuco vereinen. 

In Columbien verzögerten der Hochgebirgscharakter des vom 
Karaibischen Meer und dem Stillen Ozean bespülten Landes, politische 
Ereignisse und Mangel an Kapital die Anlage von Eisenbahnen; aber keine 
der spanischen Republiken hat in den letzten Jahren so viel für die Hebung 
des Verkehrs getan, wie Columbien, das reich an Mineralien und Edel¬ 
metallen ist, auf dessen Hochebenen alle Arten landwirtschaftlicher Erzeug¬ 
nisse, in dessen Niederungen tropische Früchte gedeihen. Für Ende 1908 
werden 724 km Bahnen ausgewiesen, und gegenwärtig sind 2 400 km kon¬ 
zessioniert, wovon ein erheblicher Teil in Angriff genommen wurde. 

Die älteste Linie vom Hafen S a b a n i 11 a (Port of Columbia 
nach Barranquilla am Magdalenenfluß, der großen atif 
2250 km schiffbaren Verkehrsstraße des Landes, war ursprünglich ein 
deutsches Unternehmen, das bei der Eröffnung bis Salgar im Januar 
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1871 21,7 km zählte; englisches Kapital baute die Linie bis Barranquilla, 
37.3 km, aus und eröffnete sie im Juni 1893. Nahezu 80 % der Gesamt¬ 
einfuhr Columbiens geht durch diesen Flußhafen. 

Im Wettbewerb damit stehen zwei gleichfalls britische Unter¬ 
nehmungen, und zwar die Cartagena (Columbia) R a i 1 w a y (ein¬ 
schließlich der Columbia Navigation) von Cartagena zum Hafen Calmar 
am Magdalenenfluß 105km; ferner die Santa Marta Railway 
von der gleichnamigen Flußhafenstadt über Barranquilla nach Rio Savillo 
[80 km), im laufenden Jahr eröffnet; sie soll bis Puerto Banco am Magda¬ 
lenenfluß fortgesetzt werden, und die Regierung verhandelt mit der Ge¬ 
sellschaft wegen der Anlage von Zweigbahnen in die Bananenbezirke und der 
Erstellung niedriger Tarife. Die La Dorada Railway (35 km) verbindet 
die Stadt (am unteren Magdalenenfluß) bei Umgehung der Hondafälle 
mit Arancaplumas am oberen Magdalenenfluß; die seither erheblich ver¬ 
besserte, durch Zweiglinien erweiterte Bahn soll bis Ambalema ausgebaut 
»erden. 

Die Columbian National ist ein für die Erschließung des 
Binnenlandes wichtiges, teilweise staatliches Unternehmen; es soll Girardot. 
wn oberen Magdalenenfluß, mit Facatätiva (132 km), einer Station der 
S»b*na Railway verbinden; diese Linie steht seit fast 30 Jahren im Bau; 
sie reist Steigungen bis zu 4 % auf und führt stets an Gehängen und Ab¬ 
gründen über 53 Brücken. Die Hauptstadt Bogota ist durch hohe 
Gebirgszüge von den Küsten abgeschlossen, weshalb die notwendige Ver¬ 
bindung Bogotas mit Girardot und mittelbar mit der Küste eifrig betrieben 
r ird. Am linken Ufer des Magdalenenflusses, Girardot gegenüber, geht 
'-ine 19 km lange Linie nach Espinal. Die S a b a n a Railway (Staatsbahn 
H'kmi führt von Bogotä nach Facatätiva; die Northern Railway, 
bukm, von Bogota nach Cipaquira, gehört einer britischen Gesellschaft, 
der Columbia Northern, die Fortsetzung bis Chiquinquira der Central 
Bailway, die jedoch den Betrieb teilweise einstellte; die Southern 
B» i 1 w a y (Staatsbahn, 29 km) von Bogotä nach Sibate ist an eine britische 
Gesellschaft verpachtet; die Pacific Railway vom Hafen 
Boenaventura am Stillen Ozean nach Cali am Cauca, einem Nebenfluß 
des Magdalenenflusses. Das größte nationale Unternehmen ist deren Fort¬ 
setzung durch das fruchtbare Caucatal bis Palmira oder Cartago; die Bau- 
antemehmung erhält 50 % der Rohzölle der pazifischen Küstenhäfen. 
Die Cucuta Railw-ay (55 knD führt von Villamazar am Juliafluß 
fachst der Grenze von Venezuela südlich nach San Josä de Cacuta. Für 
die Puerto Berrio Railway, von dem gleichnamigen Hafen 
a ni Magdalenenfluß etwa 160 km unterhalb Dorada nach Medellin, der 
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Hauptstadt des Departments Antioquia, nahm die Regierung ein Anlehen 
auf; 102 km sind vollendet und 48 km eröffnet. 

Die Northern Central Railroad Co. baut, um das 
Innere Columbiens mit der atlantischen Küste und später mit Bogota zu 
verbinden, die technisch nur geringe Schwierigkeiten bietende Linie von 
Puerto Wilches am Magdalenenfluß nach Bucaramanga (154 km), der 
Hauptstadt des Departements Santander, dem Mittelpunkt der ausge¬ 
dehnten landwirtschaftlichen Bezirke, die gegenwärtig noch durch Ochsen-, 
Maultiergespanne und Canoes bedient werden. Die Gesellschaft erhielt 
1906 die Konzession für 99 Jahre, die Gewährung von 300 ha Land für jedes 
eröffnete Kilometer, eine kilometrische Zolleinnahme von den atlantischen 
Häfen sowie Vorzugsrechte für den Bergbau. In den letzten 49 Jahren 
der Konzession wird der Reingewinn zwischen der Regierung und der Ge¬ 
sellschaft geteilt, jedoch bleibt der Regierung das Ablösungsrecht nach 
Verlauf von 30 Jahren Vorbehalten; der Verkaufspreis, der nicht geringer 
sein darf als die von der Gesellschaft ausgegebenen Bonds, wird durch ein 
Schiedsgericht bestimmt. Der Bau, von dem beträchtliche Teile bereits 
eröffnet sind, ist innerhalb 12 Jahre zu vollenden. 

Geplant sind Linien von der Mündung des Atratoflusses nach 
Medellin, von Amaga nach Medellin, von Santa Rosa de Viterbo der Haupt¬ 
stadt des Departements Tundama nach Necomon; von Riochacha am 
Atlantischen Ozean nach Valledupar, von Talamanque am Magdalenenfluß 
nach Cucuta; vom Stillen Ozean nach Posto, der Hauptstadt des Departe¬ 
ments Narino; schließlich auf Betreiben des Präsidenten der Anschluß 
von Tolu am Golf von Morosquillo an die Cartagena bahn und parallel zur 
karaibischen Küste südlich nach Sincerin, dem reichsten landwirtschaft¬ 
lichen Distrikt (Baumwolle, Zucker, Reis, Bananen, Tabak, Vieh usw. . 

Auch in Venezuela 1 ) stockte infolge politischer Ereignisse 
die Entwicklung der Eisenbahnen, denen allerdings große Bauschwierig¬ 
keiten im Wege stehen. Die Lage der Republik am Karaibischen Meer 
und am Atlantischen Ozean mit einer Küstenentwicklung von über 3000 km, 
mit 32 vortrefflichen Häfen (worunter Puerto Cabello, La Guaira, Cumana 
sowie 50 Meeresbuchten mit Binnenseehäfen wie Maracaibo, dann Ciudad 
Bolivar, 600 km von der Küste entfernt, an dem auf ungefähr 6000 km 
schiffbaren Orinoco, endlich mit ihren 70 schiffbaren Wasserstraßen ist 
eine ungemein günstige. 

Die 14 Eisenbahngesellschaften mit zusammen 1020 km, einem Anlage¬ 
kapital von 40 Millionen Dollars, w eisen verhältnismäßig gute Ergebnisse 
aus; charakteristisch für den Bau sind die 109 Tunnel und 716 Brücken. 

l ) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1890 S. 758, 1908 S. 751. 
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Die Puerto Cabello und Valencia Railway (54 km, 
eröffnet 1882) mit teilweisem Zahnradbetrieb bei 8% Steigungen; La 
Guaira und Caracas Railway (36,5 km aus derselben Zeit), 
beides englische Gesellschaften, deren Tarife sehr hohe sind und 1—24 Cents 
und mehr für die Meilentonne betragen. Die Great Valencia 
Railway, 179km, gehört einer deutschen Gesellschaft. Die 
Venzuelan Central Railway, 52 km, von Caracas nach Santa 
Lucia besitzt das konzessionsmäßige Recht zur Fortsetzung ihrer Linie 
nach Cuä (30,5 km) über Santa Teresa am Tuyfluß. Anzuführen wären 
noch die Guanta and Maricual-, Carenero and Guapo-, Maiquetta- 
Maento-, Caracas and El Valle-, Great La Ceiba-, La Valle and Caro-, 
Santa Barbara und Vigia-, Great Railway of Venezuela-, Great Tachira 
Railway. 

Britisch Guyana zählte (nach dem Archiv f. Eisenb.) Ende 
1908 167 km, Niederländisch Guyana 60 km Bahnen. 

Ecuador ist nur vom Stillen Ozean aus zugänglich; eine 
Landverbindung mit den benachbarten Republiken Columbien im 
Norden und Brasilien im Osten ist infolge hoher Gebirgsketten und un¬ 
durchdringlicher Urwälder ausgeschlossen. Es besitzt aber vortreffliche, 
den größten Ozeandampfern zugängliche Häfen und 508 km Eisenbahnen. 
Die Guayaquil-Quito Railway (478 km, eröffnet Juni 1908) 
verbindet den Haupthafen mit der Hauptstadt bei einer Fahrzeit von 
etwa 40 Stunden; gegenüber der früheren von 12—15 Tagen mit Maul¬ 
tieren ist das als eine bedeutende Errungenschaft zu betrachten. Der Betrieb 
ist sehr teuer, da Kohle aus Pennsylvanien und Australien zugeführt 
werden muß; nach Umladung und Verteilung der Kohle auf der Gebirgs¬ 
bahn stellt sich die Tonne auf ungefähr 28 Doll.; diese Post nimmt 60 % 
der Ausgaben in Anspruch, weshalb Versuche mit Ölfeuerung eingeleitet 
wurden. Eine Zweigbahn soll zu den etwa 64 km entfernt liegenden, neu 
entdeckten Kohlenfeldem gebaqt werden, eine zweite Linie durch die frucht¬ 
baren Kakao-, Gummi- und Bananendistrikte; im Jahr 1908 wurde für 
*•1 Millionen Dollars Kakao ausgeführt. Im Bau befindet sich die Linie 
Huigra—Cuenca, die reiche Minen- und Ackerbaudistrikte im südlichen 
Ecuador erschließend, Cuenca, die drittgrößte Stadt, mit Guayaquil in Ver¬ 
bindung bringen soll. Die Regierung verhandelt mit der Gesellschaft wegen 
dfr Verlängerung der Linie nach Ibarra und Tulcan druch fruchtbare Pro¬ 
vinzen. Ein weiterer Plan trifft die Anlage der Linie Quito—Bahia de 
1 »raquez, die mit der Hauptbahn teilweise parallel läuft und ihren End¬ 
punkt am Stillen Ozean 160 km nördlich von Guayaquil verlegt. 

Peru blieb infolge unverantwortlichen Gebarens und Verschleu¬ 
dern.« der öffentlichen Gelder im Eisenbahnbau Jahrzehnte rückständig. 
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Die mächtigen Anden drängen sich weit gegen die Küste vor und lassen 
einen schmalen Landstreifen, die sogen. Zona seca, übrig, der nur mit 
Hilfe künstlicher Bewässerung bebaut werden kann; hier befinden sich 
auch die großen Handelszentren für Kaffee, Kakao, Zucker, Baum¬ 
wolle, Gold, Silber, Kupfer, Eisen, Vanadium (1904 entdeckt), Petro¬ 
leum; die Ausfuhr von Mineralien betrug im Jahr 1907 17,5 Millionen 
Dollars. 

Die älteste Bahn Perus und gleichzeitig die erste Südamerikas war 
die schon 1848 eröffnete 13,7 km lange Strecke Callao — Lima. Gegen¬ 
wärtig zählt Peru 2 367 km Bahnen, hierunter 1 358 km Staatsbahnen, 
mit einem Anlagekapital von 24,8 Millionen Pfund Sterling, die von der 
Peruvian Corporation in vortrefflicher Weise verwaltet werden, und 1 009 km 
Privatbahnen (Minengesellschaften, Pflanzern oder sonst Privaten gehörig) 
mit einem Anlagekapital von 6,2 Millionen Pfund Sterling. Es werden 
drei getrennte Netze unterschieden: Das nördliche Netz, 260 km, 
besteht aus folgenden Teilstrecken, von denen nur die wichtigeren hier 
aufgezählt werden: Payta—Piura 1 ) 97,1 km, Eten—Ferrenafe 43,1 km, 
Chiclao—Patapo 24,2 km, Pascasmayo—Guadelupe 1 ) 96,2 km; das 
mittlere Netz 512km, Calao—Lima 13,7km, Limit—Chorrillos 14km, 
Lima—Magdalena 7,6km, Lima—Aucun 1 ) 38,2 km, Callao—Oroya 1 ) 222 km 
Gebirgsbahn, Oroya—Cerro de Paseo 132 km Gebirgsbahn, Cerro de Paseo— 
Gollarisquisca 43 km Gebirgsbahn, Oroya—Huari 1 ) 20,6 km Gebirgsbahn, 
wird nach Huancayo 240 km verlängert. Das südliche Netz, 899,6 km, 
besteht aus den Linien Pisco—Ica (74 km Küstenbahn), Mollendo—Are- 
quipa 1 ) (172,2 km Küstenbahn), Arequipa—Puno x ) (352 km Gebirgs¬ 
bahn), Juliaca—Secuani 1 ) (197,6 km Gebirgsbahn, wird bis Cuzco ver¬ 
längert), Secuani—Checcacupe 1 ) (41 km Gebirgsbahn), und 45,3 km 
elektrische Küstenbahnen von Lima ausgehend nach Calao, Chor¬ 
rillos und Herradura. 

An Schmalspurbahnen zählen das nördliche Netz 333,2 km, 
das mittlere 122 km und das südliche Netz 50 km. Das mittlere Netz 
wird mit dem südlichen durch den Ausbau der Linie von Huancayo über 
Ayacucho nach Cuzco etwa 480 km vereinigt. In Puno, am Titica¬ 
casee, schließt sich die Schiffahrt nach dem bolivianischen 
Hafen Guaqui an. Kurze Linien führen von den Hafenplätzen in die 
verschiedenen Flußtäler zur Beförderung landwirtschaftlicher Erzeugnisse. 

Im Bau stehen gegenwärtig Staatsbahnlinien im Kostenbetrag von 
1,880 Millionen Pfund Sterling, Privatbahnen von 2 Millionen Pfund Ster¬ 
ling. Von der geplanten Amazonen-Pacific-Überlandbahn kommt ein 

*) Staatsbahn. 
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großer Teil auf Peru, das eine Linie vom Stillen Ozean bis zum Maranon, 
einem schiffbaren Nebenfluß des Amazonenstroms, auszubauen hätte, 
wofür 2 Millionen Pfund Sterling benötigt würden. Der Präsident der 
Republik ist für die Vollspur, zu der sich aber der Kongreß und die Kon¬ 
zessionäre nicht verstehen wollen; sonach ist der Bau vorläufig zweifelhaft. 

Peru besitzt die höchstgelegenen Bahnen der Welt; so erreicht die 
Zentralbahn von Callao ausgehend nachstehende Seehöhen: Surco 2009 m, 
Tambo di Viso 2 649 m, San Mateo 3 205 m, Chicla 3 724 m, Casapalca 
4 200 m, Gallera-Tunnel 4 751 m, Anticona 4 842 m, Oroya 3 735 m (222 km 
Länge); die Südbahn von Mollendo ausgehend in Pampa 2 704 m, Alto 
de la Habra 4 086 m, Portez del Indio 4 339 m, Portez del Cruzero Alto 
4 470 m, Juliaca 3 819 m, Puno am Titicaca 3 604 m (524 km Länge). 

Bolivien ist ein Binnenland ohne Seekiiste, daher in seiner aus¬ 
wärtigen Verbindung von den Nachbarländern Chile, Brasilien und Argen¬ 
tinien abhängig, die allerdings um den Verkehr Boliviens in einem Wett¬ 
bewerb miteinander stehen. Es ist im Westen über Mollendo—Puno 
m Peru, über Arica oder Antofagasta in Chile, über Buenos Aires in Argen¬ 
tinien oder von Para am Atlantischen Ozean auf dem Flußwege über Villa 
Bella zu erreichen. Das Land besitzt ein ausgezeichnetes Flußnetz, das 
e* mit Buenos Aires und Montevideo verknüpft. Die Republik besaß Ende 
1908 1 129 km Eisenbahnen. Die Regierung schloß im November 1906 
mit nordamerikanischen Kapitalisten einen Vertrag zur Herstellung von 
Bahnen mit 1 m Spur, die innerhalb 10 Jahre zu vollenden sind. Die 
Gesamtkosten werden zur Hälfte von der Regierung und der Bauunter¬ 
nehmung getragen; diese erhält Staatsländereien in einer Breite von 65 m 
and überdies Holz und anderes Baumaterial unentgeltlich. Mit Dekret 
vom Dezember 1908 wurde jedoch die Konzession der Bolivian 
R a i 1 w a y Co. in der Linienführung abgeändert. Die Hauptbahn, 
Antofagasta and Bolivian Railway, führt von Guaqui 
»m Titicacasee über Viacha, Oruro, Uyuni nebst einer Zweigbahn nach 
Haanchaca zur chilenischen Grenze und schließt an die Antofagastalinie 
in Chile an (923,5 km). Die Gesellschaft übernahm den Bau noch folgender 
Linien: Oruro (Seehöhe 3694 m)—Potosi (3992 m), wovon die ersten 100 km 
vollendet sind; sie wird südlich nach Tupiza und bis zur argentinischen 
Grenze La Quiaca weitergeführt; ferner eine Zweigbahn von Rio Mulato 
13804 m Seehöhe), wo die Arbeiten im Oktober 1909 begannen, über San 
Juan Quebrado (4 121 m). 

Von Oruro über Cochabamba und Santa Cruz de la Sierra nach 
Corumba an der brasilianischen Grenze steht die Linie im Bau; sie wird mit 
der brasilianischen Sao Paulo in Verbindung gebracht. Auf der Linie La 
Paz—Puerto Pando sind die Vermessungen beendet. 
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Brasilien 1 ) besitzt unzweifelhaft das größte Netz schiffbarer 
Wasserstraßen der Welt, und zwar an 16 000 km für Seeschiffe und 3 200 km 
für kleinere Schiffe und Flachboote. 

Dieser nur dünn besiedelte Riesenstaat, der ungefähr l / l0 kleiner ist 
als ganz Europa, besitzt teils infolge der die Anlage behindernden Höhen¬ 
züge an der Küste, der mächtigen Ströme und des ungesunden Klimas 
im Verhältnis zu seiner Ausdehnung weniger Eisenbahnen, die auch ganz 
ungleich im Lande verteilt sind. Am meisten vorgeschritten erscheinen 
die östlichen Mittelstaaten, während 5 westliche Staaten noch keine Bahn¬ 
linien besitzen. Mitte der 90 er Jahre setzte eine rege Bautätigkeit ein, 
und 1906 standen im Betrieb in den Staaten Sao Paulo 4 028 km, Minas 
Geraes 3 957 km, Rio de Janeiro 2 454 km, Rio Grande do Sul 1 690 km, 
Bahia 1 314 km, Pemamßuco 854 km und Parana 832 km; hiervon standen 
in Staatsverwaltung 2 906 km nebst 694 km Linien im Bau und 996 km in 
Vorarbeit, zusammen 4 596 km, verpachtet waren 5 024 km im Betrieb, 
460 km im Bau und 511km in Vorarbeit, zusammen 5 996 km. Zinsge* 
währ hatten der Bundesstaat für 4 172 km, die einzelnen Staaten für 
9 808 km bewilligt. 

Vereinzelte Linien führen von der nördlichen Küste landeinwärts; 
ein ausgedehntes Netz an der Ostküste verbindet die Häfen Natal, Parahyba, 
Recife, Pemambuco und Maceis untereinander und mit dem Hinterland; 
eine Verlängerung der Linie von Pemambuco nach Boa Vista am Sankt 
Franciscofluß ist im Bau. Vom Hafen San Salvador-Bahia führt eine nord¬ 
westliche Linie an den Sankt Franciscofluß, die später den östlichen Teil 
der Staaten Piauhy und Maranhao durchziehend den nördlichen Hafen 
San Luis de Maranhao erreichen soll. Die wichtigsten und miteinander 
verbundenen Bahnnetze haben Rio de Janeiro und San tos zu Ausgangs¬ 
punkten. Eine der eigenartigsten Bahnen ist die verhältnismäßig kurze 
Sao Paulo Railw ay vom Hafen Santos nach Jundiahy, 139 km; 
sie bildet das einzige Ausfalltor für viele Tausende Kilometer 
Eisenbahnen des Hinterlandes ; über Santos werden jährlich etw a 10 Millionen 
60 kg Sack Kaffee, mehr als in der übrigen Welt zusammen, ausgeführt. 
Im Jahr 1867 als eingleisige Linie mit 1,6 m Spurweite erbaut — heute ist 
sie eine der wenigen doppelgleisigen Bahnen Brasiliens —, setzt sie sich aus 
drei Teilstrecken zusammen, von denen die erste und dritte durch gewöhn¬ 
liche Lokomotiven, die mittlere, 12 km lange Gebirgsstrecke, durch eine 
Seilbahn, die Höhenunterschiede von 776 m überwindet, betrieben wird. 
Der große Gew-inn, den sie abwirft, fließt in die Bundeskasse und nicht 
in jene des Staates Sao Paulo, auch weigerte sie sich stets, Fortsetzungen 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 100, 285. 
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zu bauen, und überließ die Entwicklung des Hinterlandes der Paulista- und 
anderen Bahngesellschaften. So drohte ihr schon wiederholt die Anlage 
von Parallelbahnen, die konzessionsgemäß 31 km beiderseits ihrer Trasse 
rntfernt liegen müssen, doch vor kurzem erhielt die M o g y a n a Railway 
die Konzession für eine parallellaufende Schmalspurbahn (1 m). Das 
eifrigste Bestreben der Regierung geht nun dahin, Verbindungen nach 
Xord, Nordwest und Süd zu schaffen. Im Bau befindet sich die Fortsetzung 
der Zentralbahn von Curvello nördlich, das rechte Ufer des San Francisco 
entlang nach Santa Anna; weiter die Verlängerung der Mogyanabahn von 
Catalao einerseits nördlich, den Tocatinfluß entlang, andererseits westlich 
zur Aufschließung der fruchtbaren Niederungen des Araguayflusses nach 
Oovaz; ferner die Erweiterung der Paulista Co. nordwestlich nach 
< ayuba, der Hauptstadt des Staates Matto Grosso; dann das große 
rnteraehmen, die Sorocobana Co. westlich durch das fruchtbarste Gebiet 
des südlichen Matto Grosso nach Corumba an die bolivianische 
Grenze (1 400 km) zu verlängern, wo sie an die auszubauende Antofagasta 
und Boiiviabahn von Oruro, Cochabamba und Santa Cruz anschließen 
*>11. Hiermit erhält Bolivia die kürzeste Verbindung mit Rio de Janeiro 
und mit dem Atlantischen Ozean. 

Die von Sao Paulo südlich führende Bahnlinie durch die Staaten 
Parana, Santa Catharina und Rio Grande do Sul zum Anschluß an das Bahn- 
iMz ron Uraguay geht, da es sich nur um die Verbindnng schon im Betrieb 
Gehender Teilstrecken handelt, ihrer Vollendung entgegen, so daß es bald 
möglich sein wird, Montevideo von Rio de Janeiro sowie Buenos Aires 
and Valparaiso auf dem Schienenweg zu erreichen. Von dieser Linie soll 
>*ine westliche Zw r eigbahn über den Paranäfluß nach Assuncion, der Haupt¬ 
stadt Paraguays, führen. Die nördlicher gelegenen Häfen Porto Allegre 
und San Pedro (Rio Grande) besitzen eine Bahnverbindung mit Uruguayana 

Uruguayfluß. 

Eine wichtige, auf Grund eines Staatsvertrags zwischen Brasilien 
und Bolivien durch die brasilianische Regierung zu erbauende Bahn zur 
Umgehung von 6 Stromschnellen am M a m o r 6 - und Madeirafluß 
"r<chließt nicht nur reiche Gummiwälder, sondern eröffnet auch Bolivia 
^ ununterbrochene Eisenbahn- und Schiffahrtsstraße zum Atlantischen 
l he&n. Die Baugesellschaft ist zur Ausgabe von Schuldverschreibungen 
im Betrag von 6 Millionen Dollars ermächtigt und besitzt das Pachtrecht 
die im Jahr 191 ö zu vollendende Linie für 60 Jahre, ab 1. Januar 1912 
gerechnet. 

Die vor kurzem ins Leben gerufene Bau- und Betriebsgesellschaft 
South Brazilian Railway Co., eine Vereinigung englischer, 
französischer, belgischer und nordamerikanischer Kapitalisten, beabsichtigt 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. 11 
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die Verschmelzung und Monopolisierung der Eisenbahnnetze (mit Ausschluß 
der deutschen Catharinabahn) in den drei Südstaaten Parana, Santa 
Catharina und Bio Grande do Sul, denen die Sao Paulo and Bio Grande 
Bailway und die westliche Zweigbahn zum Paranafluß angegliedert werden 
sollen. Das jj ganze ; Netz wird gleichartige, billige Tarife erhalten. 
Die Gesellschaft besitzt die Sorocobana Bailway (1310 km im Betrieb, 
400 km im Bau), 85 % des Kapitals der Sao Paulo und Bio Grande 
vereinigt mit der Central Co. (1 410 km im Betrieb, 160 km im Bau und 
2 380 km geplant unter Garantie der Bundesregierung); sie kontrolliert 
ferner die Compagnie Auxiliairc des Chemins de Fer au Brasil (2 070 km 
im Betrieb im Staat Bio Grande do Sul); ihr gehört das halbe Kapital der 
Mamorö—Madeira-Linie mit ausgedehnten Ländereien und sie ist schließlich 
finanziell beteiligt an der Mogyana- und Paulistabahn, zwei der ertrag¬ 
reichsten Bahnen Brasiliens. Mit Ende 1908 zählte Brasilien 19 211 km Eisen¬ 
bahnen, denen im Lauf des genannten Jahres 1 018 km zugewachsen sind. 

Paraguay ist gleich Bolivien ein Binnenstaat ohne Seeküste 
und für seinen Verkehr hauptsächlich auf die das Land teils begrenzenden, 
teilsjdurchziehenden prächtigen Wasserstraßen, den Paraguay und Paranä, 
angewiesen; von den etwa 2 900 km schiffbaren Wasserstraßen können 
ungefähr je 1000 km von größeren und mittleren Schiffen befahren w r erden. 
Die Erzeugnisse des Landes sind fast ausschließlich Bohstoffe, nebst Matä 
(Paraguay-Tee), wovon jährlich an 17[Millionen Pfund erzeugt werden und 
etwa die Hälfte ausgeführt wird. Die Paraguay Central Bailway, 
die einzige Linie des Landes, führt von Assuncion südwestlich über Villa 
Bica| nach Pirapo 253 km, Breitspur 1,676 m; die Verlängerung über den 
Paranä nach Encarnacion, 113 km, zum Anschluß an die Argentine Northern 
Bailway, die schon Posadas erreicht hat, ist im Bau und soll 1912 eröffnet 
werden. Es sind nun augenblicklich Unterhandlungen zwischen den argen¬ 
tinischen Staatsbahnen und der Paraguay Central im Zuge, um diese zum 
Umbau ihrer breitspurigen Linie auf Vollspur zu bestimmen, damit sie 
an das brasilianische Bahnnetz in den Provinzen Corrientes und Entre Rios 
angeschlossen werden können; zu diesem Zweck soll die Paraguay Central 
29 000 Stück neue Aktien zu 10 Pfund Sterling ausgeben, von denen die 
argentinische Begierung 22 000 Stück zum Nennwert übernimmt. Damit 
wäre eine ungefähr 1 500 km lange Linie mit gleicher Spurweite von Assuncion 
nach Buenos Aires geschaffen. Eine zweite west-östliche Linie soll Assuncion 
mit dem brasilianischen Netz verbinden. (S. oben.) 

Uruguay, ein flaches, nur von niedrigen Bergen unterbrochenes 
Land am Atlantischen Ozean, eignet sich insbesondere für die Viehzucht, 
die auch im größten Maßstabe betrieben wird, wofür die im Welthandel 
bekannten Packhäuser (u. a. Liebig Extract Meat Co.) sprechen. Der 
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Staat besitzt ein vortrefflich angelegtes Bahnnetz von 2 328 km Länge, 
wovon 1 255 km eine staatliche Garantie genießen. Das Hauptnetz der 
Central Uruguay of Monte Video (1 356 km) geht von dem mächtig 
aufblühenden Montevideo aus, überzieht das Land in verschiedenen Rich¬ 
tungen und ist tatsächlich ohne jeden Wettbewerb; eine nordwestliche 
Linie führt von Montevideo am linken Ufer des Uruguay nach Santa Rosa 
an die brasilianische Grenze; eine mittlere nach Santa Anna do Livramento, 
wo sie an die brasilianische Rio Grande do Sul Co. anschließt, wodurch 
Rio de Janeiro von Montevideo in etwa 4 Tagen zu erreichen sein wird; 
eine nordöstliche Linie nach Villa de Melo nahe der brasilianischen Grenze. 
Eine östliche Linie verbindet Montevideo mit dem Hafen Maldonado, 
die weiter nördlich fortgesetzt werden soll; eine westliche Linie mit dem 
Hafen Colonia gegenüber Buenos Aires und Fray Bentos. Ein Gesetz¬ 
entwurf für die Anlage einer Bahn von Colonia nordöstlich zur brasilianischen 
tirenze wurde eingebracht. 

Chile mit einer Küste von 4 900 km Länge am Stillen Ozean, 
ist ein Landstreifen von verhältnismäßig geringer Breite, durchzogen von 
einer großen Zahl auf etwa 1 500 km schiffbarer Küstenflüsse, die sich von 
den Anden in den Ozean ergießen. Unter diesen Verhältnissen ist fast 
jeder Teil des Landes auf dem Wasserwege leicht zu erreichen. Von den 
59 Häfen sind 14 sogen. Major Ports, d. h. Einfuhrhäfen mit Zollämtern, 
and zwar Pisagua, Iquique, Tocapilla, Antofagasta, Taltal, Caldera, Carrizal 
Bajo, Coquimbo, Valparaiso, Tolcahuano, Coronel, Valdivia, Puerto Montt 
und Ancud. Die New* York and Pacific Steamship Co., die West Coast 
Line und die Barber Line vermitteln den Verkehr zwischen Nordamerika 
und Chile, die Pacific Steam Navigation Co. läuft alle bedeutenden, die 
Compania Sud Americana de Vapores alle Häfen an. Die Hauptausfuhr 
bilden Mineralien (Nitrate), und zwar im Jahr 1908 im Wert von 99 Milli¬ 
onen Dollars. Eine große Zahl kürzerer Bahnlinien führt von der Küste 
landeinwärts, die wieder insbesondere im Süden des Staats durch eine 
nord-südlich laufende Längsbahn miteinander verbunden sind. Ende 
1908 zählte Chile 4 730 km Eisenbahnen, wovon etwa ein Drittel Schmal¬ 
spur (3 Fuß 7 Zoll) und zwei Drittel Breitspur (5 Fuß 8 Zoll) aufweisen; 
mi Lauf des genannten Jahrs baute der Staat 1 043 km, wofür 9,84 Mil¬ 
lionen Dollars verausgabt wurden; im Bau stehen gegenwärtig 985 km. 

Die Regierung faßte den Entschluß, 1 158 km Bahnen elektrisch zu 
betreiben und mit einer Teilstrecke von 185 km sogleich zu beginnen, ferner 
die nördlich von Valparaiso gelegenen Bahnstrecken auch durch eine Längs¬ 
bahn zu verbinden. Der an britische Firmen vergebene Bau wurde in 
zwei Abschnitte geteilt, einen nördlichen vom Hafen Arica nach Copiapo. 
nächst dem Hafen Caldera, und einen südlichen, von Toledo, etwas südlich 
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von Copiapo, nach Cabildo, nördlich von Valparaiso ungefähr 40 km land¬ 
einwärts gelegen. Von den etwa 600 km zu erbauenden Linien kommen 
64 km auf Zahnradstrecken. 

Von Arica nordöstlich wird eine Bahn nach La Paz in Bolivien ge¬ 
baut; sie erhält Zahnradstrecken mit Steigungen von 1 : 6. 5,6 km Tunnel 
und 4,5 km Brücken. Der mit britischen Unternehmern abgeschlossene 
Vertrag verpflichtet diese zur Vollendung des Baues innerhalb 5 Jahre 
vom Mai 1910 ab gerechnet und überträgt ihnen den Betrieb für 36 Jahre. 

Ein staunenswertes Werk ist der Bau der Antofagasta und Bolivia 
Railway (s. Bolivia)* nebst Abzweigungen. Von den Häfen Antofagasta 
und Mejillones erreicht die Bahn in Calama 238 km eine Seehöhe von 2 301 m, 
in Uyuni 3 955 m und in Oruro (923,5 km) 3 694 m. 

Argentinien 1 ) entwickelte in den letzteren Jahren eine geradezu 
fieberhafte Tätigkeit im Eisenbahnbau, wodurch der Staat einen ungeahnten 
kommerziellen, landwirtschaftlichen und industriellen Aufschwung nahm. 
Im Jahr 1857 begann der Bahnbau und man zählte zunächst 11 km. Bis zum 
Jahr 1862 war ein kaum erhebliches Anwachsen des Verkehrs, Handels oder 
der Industrie bemerkbar. Englisches Kapital gab 1863 den Anstoß, und seit¬ 
her ist die Ausbreitung des Bahnnetzes sowie des internationalen Verkehrs 
eine mächtige. Mit Schluß des Jahrs 1908 stehen 24 900 km Bahnen 
im Betrieb mit einem Anlagekapital von 788,94 Millionen Dollars, für die eine 
Einnahme von 101,4 Millionen Dollars und nach Abzug der Ausgaben ein 
Reingewinn von 40 Millionen Dollars ausgewiesen wird; befördert wurden 
48.6 Millionen Reisende und 32 Millionen Tonnen Güter. Nur ein be¬ 
scheidener Teil, etwa 3 300 km, sind Staatsbahnen und rund 21 600 km 
Privatbahnen. In der jüngsten Zeit widmet die Regierung dem Bau und der 
Verwaltung von Staatsbahnen die größte Aufmerksamkeit und sieht eine 
Hauptaufgabe der Eisenbahnpolitik im Anschluß an die Nachbarrepubliken. 
Im Bau befinden sich 2 263 km Staats- und 3 985 km Privatbahnen; weiter 
sind als Staatsbahnen bewilligt 2 955 km, in Vorarbeit stehen 2 460 km, 
und diese ist noch für 800 km durchzuführen. Die an Private verliehenen 
Konzessionen umfassen 7 162 km. Eine überaus günstige Wirkung auf 
die Anlage von Bahnen hatte das Gesetz vom Oktober 1907, demgemäß 
Bahngesellschaften verpflichtet sind, 3 % ihres Reingewinns für Wegebauten 
in ihren Gebieten zu verwenden. Das von der Hauptstadt Buenos Aires 
nach allen Richtungen ausstrahlende Netz verbindet diese mit den w ichtigsten 
Städten des Nordens, Westens und Südens, mit Parana, Rosario, Santa Fe, 
Cordoba, Villa Nueva, Bahia Bianca usw. und mit dem Innern des Landes ; 
zur Erschließung der Bodenschätze mußten die Linien unermeßliche Ebenen 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 125. 
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durchdringen, dann, um die Mineralreichtümer zugänglich zu machen, 
bis an den Fuß der Gebirge reichen. Noch immer aber sind die größten 
Teile im Norden und Süden des Staats der Bodenwirtschaft und dem 
Handel nicht erschlossen. Es führen von Buenos Aires mächtige Linien 
über Rosario, das rechte Ufer des Paranä entlang nach Corrientes und die 
Grenze von Paraguay, dann die Central Norte von Santa F6 nordwestlich 
durch die Getreidekammer Brasiliens über T u c u m a n, das Zentrum der 
Zuckerindustrie, Salta und Jujuy (1 259 m Seehöhe) nach La Quaica, an 
der bolivianischen Grenze, wodurch eine Verbindung von La Paz mit Buenos 
Aires binnen kurzem hergestellt ist; ferner die vereinigten Netze der Central 
Cordoba und Cordoba und Rosario über Rosario, San Francisco, Cordoba 
ebenfalls nach T u c u m a n ; die Buenos Aires und Pacific, westlich durch 
die fruchtbarsten Weizengebiete, sicherte sich in Mendoza den Anschluß 
an die Transandinobahn, durch die Argentinien mit Chile verbunden ist. 
Däs im Staate Buenos Aires vielfach verzweigte Netz der Southern Pacific 
erschließt durch eine westliche Linie die Provinzen Rio Negro und Rio 
Xeuqucn, die auf der chilenischen Seite, nach Herstellung der Ver¬ 
bindung, nach Concepcion und Talcahuana führt; das wäre die zweite 
Vberlandbahn. Von Bahia Bianca ist die westliche Linie zum See Nahuel 
Ruapi an der chilenischen Grenze im Bau, wovon eine Strecke bereits 
vollendet ist. 

Zu den hervorragendsten Bahnen Argentiniens zählen die Buenos 
Aires and Great Southern, 4 456 km; um den Bau mehrerer 
Zueiglinien in wichtige landwirtschaftliche Bezirke durchführen zu können, 
erhöht sie ihre Anlagekapital mittels Ausgabe von 5 % igen Vorzugsaktien 
im Betrag von 2 Millionen Pfund Sterling; diese sind Alvear—Olavarria 
km, Pringles—La Madrid 76 km, bereits eröffnet, La Madrid—Bolivar 
117 km und Alvear—Pigue 320 km im Bau. Die Buenos - Aires 
and Pacific 4 030 km, das sind die vereinigten Netze der Argentina 
Great Western, Bahia Bianca und North Western, Argentina und Transandino, 
Villa Maria-Ruffino; infolge der Ausgaben für erhebliche Verbesserungen 
ihrer Linien fielen in den letzten Jahren ihre Dividenden von 7 auf 5 %. 
Die Central Argentina, 3 848 km, entstand aus der Verschmelzung 
nach und nach erworbener Linien, so der Malagueno und der Buenos-Aires 
und Rosario; ihre Dividende betrug 1909/10 7 %. 

Die Buenos Aires Western, 2 196 km, erhöht ihr Kapital 
desgleichen um 2 Millionen Pfund Sterling. Die vorstehend genannten 
Hauptbahnen haben Breitspur (1,676 m). Einen großen Ubelstand bilden 
die verschiedenen Spurweiten; es gibt solche von 5 Fuß (1,52 m), 5 Fuß 
6 Zoll (1,676 m) und 6 Fuß (1,82m) von zusammen 15 000km Breit¬ 
spur; die Vollspur, 4 Fuß 8 1 ^ Zoll (1,435 m), ist mit 2 070 km am 
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bescheidensten vertreten und beschränkte sich auf die Argentina Nordost,, 
Buenos Aires Central und Entre Rios. Mehr ausgebreitet sind die Schmäh 
spurbahnen (1 m), hierunter die beiden Staatsbahnlinien Central Xorte 
1 984 km und die Argentino del Norte 760 km, die Cordoba Central 1 198 km, 
Santa Fe 1 752 km und die französischen Bahnen in der Provinz Buenos 
Aires 598 km u. a., im ganzen 7 200 km Schmalspurbahnen. Die 
dritte Staatsbahn, die breitspurige Andino 482 km, ging im Dezember 1909 
an eine Privatgesellschaft über. 

Die Malaguenobahn, jetzt ein Teil der Central Argentina, weist eine 
Spurweite von nur 2 Fuß 6 Zoll (0,75 m) auf; sie wurde auf einer Strecke 
von 48 km nächst Cordoba durch die Legung einer dritten Schiene auf 
Breitspur (1,676 m) erweitert und der Betrieb während des Umbaues auf 
den Schmalspurgleisen aufrecht erhalten. 

Auf die Eröffnung der Transandino — der ersten Überlandbahn 
zur Verbindung Argentiniens mit Chile — im Frühjahr 1910 sei hier nur hin¬ 
gewiesen 1 ). Eine beachtenswerte Folge des neuen Verkehrswegs war der Ankauf 
der Pacific Steam Navigation Co. durch die Royal Mail 
Steam Packet Co.; diese besorgte den Dienst zwischen Europa und 
Buenos Aires, während die Schiffe der ersteren den Verkehr zwischen 
Valparaiso und Montevideo um das Kap Horn vermittelten. Die Pacific Co. 
verlor seit der Eröffnung der neuen Linie tatsächlich ihren ganzen Personen¬ 
verkehr, der nunmehr den Landweg und Buenos Aires als Ein- und Aus¬ 
schiffungshafen benutzt; sie beschloß daher einen Eildampferverkehr zwischen 
England und Buenos Aires einzurichten und brachte zu diesem Zweck 
neue Schiffe in Bestellung. Diese Maßnahme bedeutete einen scharfen 
Wettbewerb mit der Royal Mail Co., die Buenos Aires als ihr legitimes 
Verkehrsgebiet betrachtet ; um einem Tarifkrieg auszuweichen, traf .sie 
Anstalten zu der kürzlich abgeschlossenen Verschmelzung der beiden 
Schiffsgesellschaften. Indes soll auch eine große deutsche Schiffs- 
gesellschaft neue Schnelldampfer für den Verkehr nach Buenos Aires er¬ 
bauen lassen. 

Das Aktienkapital der Pacific Co. betrug ursprünglich 1,48 Millionen 
Pfund Sterling, geteilt in Aktien zu 50 £, die jedoch durch Rückzahlungen 
auf 25 £ gebracht wurden; das Aktienkapital der Royal Mail Co. belief sich 
im Jahr 1904 auf 1,5 Millionen Pfund Sterling und wurde später in 900 OOo 
Stamm- und 600 000 £ Vorzugsaktien zerlegt; in den Jahren 1907 und 1908 
erfolgte die Ausgabe von 700 000 £ bezw. 500 000 £ prozentiger Schuld¬ 
verschreibungen. 

Kais. Rat Kupka-Wie>n . 

*) Wir werden in einem der nächsten Hefte des Archivs einen größeren 
Aufsatz über diese Bahn veröffentlichen. Die Redaktion. 
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Oie Krankheits-, Sterbe- und Invalidisierungsfälle 

bei der 

ipreuBisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft 

nnd den 

Reichseisenbahnen in Elsafi-Lothringen im Kalenderjahr 1909. 

Bearbeitet auf Grund amtlieber Quellen von Dr. Schwechten, 

Geh. Sanitätsrat und Hilfsarbeiter im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 


1. Statistik der Krankheitsfälle. 

Die Statistik der Bediensteten der preußisch-hessischen Eisenbahn- 
gemeinschaft und der Reichseisenbahn umfaßt für das Kalenderjahr 1909: 
469 549 männliche und 9 298 weibliche, zus. 478 847 Bedienstete mit 
197 697 Fällen 2 890 Fällen . 200 587 Fällen 

= 42,10 % = 31,08 % ' = 41,89 % 

( + 1 963 = -j- 0,97 % gegen das Vorjahr). 

Dazu kommen in Elsaß-Lothringen: 

31 827 männliche und 805 weibliche, zus. 32 692 Bedienstete mit 
17 347 Fällen 238 Fällen 17 585 Fällen 

= 54,40 % = 29,57 % = 53,79 % 

(+ 153 = -f- 0,87 % der Erkrankten). 

Die sieben Gruppen der Bediensteten sind die gleichen geblieben, 
1907 und 1908J (vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 Heft I, Bei- 
hgeheft, und 1909 Heft II), nämlich: 

Gruppe I: Bureau-, Kanzlei-, Drucker- und Hausdienst; 

„ II: Bahnhofs-, einschl. äußerer Abfertigungsdienst; 

„ III: innerer Abfertigungsdienst; 

„ IV: Lokomotiv- und Schiffsdienst; 

„ V: Zugdienst; 

„ VI: Bahnbewachungs- und Bahnunterhaltungsdienst; 

,, VII: Werkstätten- und Maschinendienst (einschl. Betriebswerk¬ 
stättendienst). 
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Dagegen sind die Krankheitsgruppen zum ersten Mal entsprechend dem 
Schema des Königl. Statistischen Amts aufgestellt, nämlich: 

Gruppe I. Entwicklungskrankheiten; 

„ Ha: Infektions- und parasitäre Krankheiten (ausschl. akuter 
Gelenkrheumatismus), 

,, Ilb: Tuberkulose, 

,, IIc: Lues; 

,, III: sonstige Allgemeinkrankheiten; 

,, IVa: Krankheiten des Nervensystems, 

,, I Vb: Unfallneurose; 

,, V: Krankheiten der Atmungsorgane; 

,, VI: Krankheiten der Kreislauforgane; 

,, VH: Krankheiten der Verdauungsorgane; 

,, VIII: Krankheiten der Harn- und Geschlechtsorgane; 

,, IXa: Krankheiten der äußeren Bedeckungen und der Bewegungs¬ 
organe, 

,, IXb: Gelenk- und Muskelrheumatismus; 

,, X: Krankheiten des Ohres; 

,, XI: Krankheiten des Auges; 

,, XII: Verletzungen; 

„ XIII: Anderweite Krankheiten und unbestimmte Diagnosen. 

• 

Die Erkrankungsziffer ist in Preußen-Hessen gegen 1908 um 1,14% 
heruntergegangen, übersteigt aber die von 1907 immer noch um 2,54 %. 
Der Durchschnitt aller 3 Jahre beträgt 41,42%. In Elsaß-Lothringen ist 
die Zahl der Krankheitsfälle gegen das Vorjahr um 0,92% gestiegen. 

Von den verschiedenen Dienstgruppen erkrankten in: 

Preußen-Hessen: 


Gr. I : m. 

4 258 


23,19% 

mit 

204 870 Tg. 

= 

48.11 Tg. auf 

1 

Fa 

w. 

326 

= 

33,06% 

M 

12 143 

99 

= 

37,26 

99 99 

1 

*» 

„ II: m. 

56 883 

= 

41,16% 

99 

1 436 927 

99 

= 

25,86 

99 99 

1 


w. 

525 


24,37% 

9t 

16 989 

99 

= 

32,86 

9 9 9 9 

1 

* * 

„ III: m. 

6 523 

— 

29,96% 

99 

226 478 

99 

= 

30,01 

9 9 99 

1 

• • 

w. 

591 

= 

42,34% 

) t 

15 106 

99 

= 

25,56 

9 9 99 

1 

9 9 

„ IV: 

21 295 

= 

49,89 % 

9 » 

468 713 

99 

— 

22,01 

99 9 9 

l 

* 9 

*f V: m. 

19 025 

= 

42,16% 

* 9 

482 718 

99 

= 

25,37 

99 99 

1 


w. 

109 

= 

60,88% 

9 9 

2 664 

99 

= 

23,52 

99 99 

1 

99 

„ VI: m. 

49 604 

= 

40,61 % 

9* 

133 108 

99 

= 

26,81 

♦ • 99 

1 

9 9 

w. 

1 329 

= 

29,09% 

9 * 

45 544 

99 

= 

34,87 

99 9 • 

1 

f» 

„ VII: m. 

40 109 


49,89% 

99 

1 075 800 


= 

26,88 

99 99 

l 

99 

w. 

10 

= 

. r )0,00% 

* 9 

127 


= 

12,70 

99 9 9 

1 
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Elsaß-Lothringen: 


Gr. I: 

m. 

267 

as 

21,86% mit 

12 109 

II 

& 

45,35 

Tg. 

auf 

1 

Fall 

*» 

w. 

20 

= 

35,09% „ 

1 603 

»9 3 

80,15 

99 

9 9 

1 

99 

., II: 

m. 

4 582 

= 

53,75% „ 

108 202 

„ - 

23,61 

9* 

9t 

1 

*9 


w. 

20 

= 

41,67% „ 

742 

„ = 

37,io 

9 9 

99 

1 

99 

III: 

m. 

335 


39,74% „ 

11 775 

9. = 

35,15 

99 

99 

1 

9 9 


w. 

29 

= 

19,86% „ 

1 015 

9 .» = 

35,oo 

99 

99 

1 

9 9 

,. IV: 

m. 

2 275 

= 

84,79% ,, 

43 151 

9* = 

18,97 

9 9 

99 

1 

99 

V: 

m. 

2 202 

= 

66,03% ,, 

46 465 

,, = 

21,84 

9 J 

99 

1 

9 t 


w. 

4 

= 

28,57% „ 

91 

9, = 

22,75 

99 

9 9 

1 

9 9 

VI: 

m. 

4 314 

= 

46,85% „ 

108 875 

,, = 

25,24 

9 9 

9 9 

1 

9 9 


w. 

165 

= 

30,56% „ 

5 011 

„ = 

30,37 

99 

99 

1 


.. VII: 

m. 

3 372 

•-= 

50,83% ,, 

94 028 

99 ” 

27,88 

f 9 

99 

1 

99 

An 

E n t w i o k 1 

nngskra 

n k h e i t e n 

erkrankten 

1909 

in 


Preußen-Hessen Elsaß-Lothringen 

2313 Bedienstete = 0,48% 189 Bedienstete = 0,58% 

männlich = 0,45% männlich = 0,47% 

weiblich = 2,88% weiblich = 4,97%. 

Die Erkrankungsfälle verteilen sich auf das männliche Personal in 
den einzelnen Gruppen folgendermaßen: 

Preußen-Hessen Elsaß-Lothringen 


Gruppe I . 0,84% 0,16% 

., II . 0,48% 0,56% 

„ III . 0,88% 0,71% 

„ IV .. 0,58% 0,19% 

,, V . 0,51% 0,57% 

„ VI . 0,51% 0,51% 

VII . 0,36% 0,36% 


Auffallend ist hier die geringe Prozentzahl der Erkrankungsfälle in 
Gruppe I und Gruppe IV zugunsten Elsaß-Lothringens, während die übrigen 
Gruppen nahezu übereinstimmen, bis auf Gruppe III, wo Elsaß-Lothringen 
erheblich schlechter steht. 

Das weibliche Personal übersteigt in dieser Gruppe in Preußen-Hessen 
nirgends 19 Fälle, und ist in Elsaß-Lothringen bis auf Gruppe VI mit 
•35 Fällen noch geringer. Vergleiche erscheinen deshalb hier unzulässig 
»egen der naturgemäß durch die kleinen Zahlen bedingten hohen Prozent- 
zahlen. Auf jeden Fall kommen im Durchschnitt 33,11 Krankheitstage, 
d» Höchstzahl mit 64,82 Tagen findet sich bei Gruppe I männlich, die 
niedrigste mit 11,83 bei Gruppe V weiblich. 

An Infektionskrankheiten erkrankten 27 185 Fälle 
= 5,68%, darunter 26 825 männliche = 5,71% und 360 weibliche = 3,76%. 
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Damit steht das Jahr 1909 zwischen 1908 mit 7,18% und 1907 mit 4,07%. 
Auch in diesem Jahr ist das Lokomotivpersonal mit 6,92% am stärksten, 
das Bureaupersonal mit 2,21% am schwächsten beteiligt. Unter den 
Direktionen hat Cassel mit 7,90% diesmal Mainz, das in den beiden früheren 
Jahren am schlechtesten stand, überflügelt, doch behauptet Mainz mit 
7,73% noch die zweitschlechteste Stelle. Die Erkrankungsprozentzahlen 
für die Infektionskrankheiten in den einzelnen Direktionsbezirken und im 
3 jährigen Durchschnitt ergeben sich aus folgender Zusammenstellung: 



1909 

3 jähr. Durehschn 

Altona. 

• • 4,94% 

4,7o% 

Berlin. 

• • 6,60% 

5,99% 

Breslau. 

. . 3,77% 

4,50% 

Bromberg. 

. . 4,16% 

3,89% 

Cassel. 

• • 7,90% 

7,77% 

Cöln. 

• • 0,78% 

6,13% 

Danzig. 

. . 5,06% 

3,76% 

Elberfeld. 

• • 6,18% 

6,06% 

Erfurt. 

. . 5,49% 

6,38% 

Essen. 

■ • 5,96% 

6,01% 

Frankfurt. 

• . 6,65% 

6,89% 

Halle. 

• • 4,87% 

6,87 % 

Hannover. 

6,67% 

7,80% 

Kattowitz. 

• • 4,48% 

4,53% 

Königsberg. 

• • 4,17% 

3,37% 

Magdeburg. 

• • 6,56% 

6,47% 

Mainz. 

• • 7,73% 

8,88% 

Münster. 

. . 4,82% 

4,59% 

Posen. 

• • 6,01 % 

4,83% 

Saarbrücken. 

. . 5,71% 

5,72% 

Stettin. 

. . 5,13% 

4,66% 

Eisenbahn-Zentralamt . 

• • 1,34% 

1,17% 

zusammen. 

. . 5,68% 

6,81% 

Elsaß-Lothringen . . . 

. . 6,86% 

6,82% 


Hieraus ergibt sich, daß im allgemeinen die Infektionskrankheiten 
in den westlichen Bezirken am häufigsten auftreten und in den östlichen 
am geringsten. Die mittleren Direktionen stehen im allgemeinen melir 
auf der ungünstigen Seite. Hier und in den folgenden Übersichten muß 
das Eisenbahn-Zentralamt einmal wegen zu kleiner Zahlen und dann wegen 
des Fehlens ganzer Dienstgruppen vom Vergleich ausscheiden. 

An Tuberkulose aller Organe erkrankten 1909 2871 Fälle 
= 0,49% mit 80,67 Tagen für jeden Fall im Durchschnitt, darunter 
2 348 männliche — 0,60% und 23 weibliche = 0,25% in Preußen-Hessen 
und 334 männliche = 0,73% in Elsaß-Lothringen. 
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Daran beteiligten sich in: 




Preu ßen - H essen 

Elsaß-Lothringen 

Gruppe I.: 

m. . 

■ • • - 0,27% 

0,08 % 


w. . 

. . . 0,30% 

— 

II: 

m. . 

• • ■ 0 , 44 % 

0,54% 


w. . 

. . . 0,09% 

— 

III: 

m. . 

. . . 0,58% 

0,71% 


w. . 

. . . 0,86% 

— 

IV: 

. 

• • • 0,19% 

0,30% 

V: 

m. . 

. . . 0,81% 

0,75% 


w. . 

• • • 0,55«% 

— 

VI : 

m. . 

• • • 0,51% 

0,38% 


w. . 

. . . 0,26% 

— 

.. VII: 

m. . 

. . . 0,82% 

1,95% 


w. . 

. . . - 

— 


Sowohl in Preußen-Hessen wie in Elsaß-Lothringen steht also das 
männliche Werkstättenpersonal am schlechtesten, das Lokomotivpersonal 
in Preußen-Hessen an bester, in Elsaß-Lothringen an zweitbester Stelle. 
Hier steht das Bureaupersonal noch besser, während dies in Preußen-Hessen 
die zweite Stelle einnimmt. Die prozentuale Erkrankungsziffer für die ein- 
i'tnen Direktions bezirke an Tuberkulose ergibt sich für 1909 und den 
•^jährigen Durchschnitt aus folgender Zusammenstellung: 


1909 3 j&hr. Durohschn. 

Altona.0,65% 0,51% 

Berlin. 0 , 81 % 0,73% 

Breslau.0,82% 0,39% 

Bromberg.0,48 % 0,45% 

Cassel.0,52% 0,38% 

Cöln.0,54% 0,51% 

Danzig.0,54% 0,47% 

Elberfeld.0,67% 0,63% 

Erfurt.0,28% 0,so% 

Essen.0,42% 0,44% 

Frankfun.0,40% 0,45% 

Halle.0,88% 0,44% 

Hannover.0,39% 0,87% 

Kattowitz.0,62% 0,45% 

Königsberg.0,41% 0,38% 

Magdeburg.0,43% 0,35% 

Mainz.0,54% 0,48% 

Münster.0,26% 0,27% 

Posen.0,62% 0,48% 

Saarbrücken.0,70% 0,57% 

Stettin.0,46% 0,40% 

Eisenbahn-Zentralamt . . . 0,50% 0,84% 

zusammen.0,49% 0,46% 

Elsaß-Lothringen.0.72% 0.54% 
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Aus diesen Zahlen ein wirkliches Ansteigen der Tuberkulose im Eisen¬ 
bahnbetrieb folgern zu wollen, dürfte voreilig sein, da wenigstens einzelne 
Bezirke 1909 gleich, zum Teil sogar besser stehen als in den Vorjahren. 

Fortwährende Erinnerungen an die Bahnärzte, Tuberkulosefälle 
möglichst frühzeitig den Eisenbahn-Lungenheilstätten zu überweisen, 
machen es wahrscheinlich, daß die erhöhten Ziffern durch frühzeitigere 
Diagnosen begründet sind. 

Die in diesem Jahr zum ersten Male über Lues aufgemachte Sta¬ 
tistik darf noch keinen Anspruch auf Vollgültigkeit machen, immerhin 
dürfte die Angabe der Zahlen ein gewisses Interesse haben. Es erkrankten 
insgesamt in Preußen-Hessen 202 Fälle = 0,04%, darunter 198 männliche 
= 0,04% und 4 weibliche = 0,04%. In Elsaß-Lothringen 14 = 0,04'‘„, 
und zwar ausschließlich männliche. 


Beteiligt ist daran: 

Preußen-Hessen mit 


Gr. 

I: 

m. . . 

• • 0,oi% 



w. . . 

. . - 

M 

II: 

m. . . 

• • 0,08% 



w. . . 

. . 0,14% 

ff 

III: 

m. . . 

• • Ö,02 % 



TV. . . 

. . - 

ft 

IV: 


• • 0,02% 

ft 

V: 

m. . . 

. . 0,04% 



\v. . . 

. . — 

ff 

VI: 

m. . . 

• ■ 0,04% 



w. . . 

■ • 0,02% 

ft 

VII: 

m. . . 

. . 0,09% 



TV. . . 

. . - 


Elsaß-Lothringen mit 


0.«i% 

0,n% 

0,06 % 

0,oi% 

0,io% 


Auf die einzelnen Direktionsbezirke entfallen folgende Zahlen: 


Altona. 

.... 0,09% 

Hannover. 

• ",03-% 

Berlin. 

.... 0,14 % 

Kattowitz. 

• 0.04% 

Breslau ..... 

.... 0,04%, 

Königsberg. 

0,01% 

Bromberg .... 

.... 0,03%, 

Magdeburg . 

• 0,oi% 

Cassel. 

.... 0,03%, 

Mainz. 

• 0,02% 

Cöln. 

.... 0,016 % 

Münster. 

— 

Danzig. 

.... 0 ,02%, 

Posen. 

0,06% 

Elberfeld. 

.... 0 ,002%, 

Saarbrücken. 

• 0,04% 

Erfurt. 

.... 0,08%, 

Stettin. 

• 0,02% 

Essen. 

.... 0,03 %, 

Eisenbalm-Zentralamt . . 

— 

Frankfurt .... 

.... 0 .021%, 

Elsaß-Lothringen . . . . 

. 0,04%, 

Halle. 

.... 0.04%, 




An sonstigen Allgemeinkrankheiten erkrankten in 
Preußen-Hessen 0,72%, darunter 0,71% männliche, 1,47 weibliche. In 
Elsaß-Lothringen 0,93%, und zwar 0,93%, männlich und 1,99% weibliche. 
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Die einzelnen Gruppen sind daran beteiligt: 




in 

Preußen-Hessen 

in Elsaß-Lothringen 

Gr. I : 

m. 

mit . 

• 1,09% 

0,64% 


w. 

»» 

• 1,83% 

1,75% 

II: 

m. 

9 9 

• 0,78% 

1,20% 


w. 

99 

• 0,60% 

— 

„ III: 

m. 

9 9 • 

• 0,79% 

0,47% 


w. 

9 9 

• 4,08% 

2,05% 

., IV: 


99 

• 0,69% 

0,89% 

„ V: 

in. 

M • 

• 0,66% 

1,05% 


w. 

99 

• 2,76% 

— 

„ VI: 

rn. 

99 • 

• 0,64% , 

0,80% 


w. 

99 

• 0,96% 

0,74% 

., VII: 

rn. 

99 

• 0,71% 

0,79% 


w. 

99 

— 

— 


Die einzelnen Direktionsbezirke beteiligten sich daran: 


Altona . . 

.mit 0,58 °q 

Hannover. 

mit 

0,96% 

Berlin . . 

. 1,16% 

Kattowitz. 


0 ,86% 

Bivslau . 

. 0,38 % 

Königsberg. 

,, 

0,69% 

Bro mbej>' 

. 0,70% 

Magdeburg . 

9 9 

0,51% 

. . . 

. 0,68 % 

Mainz. 

9 9 

0,87% 

* öl n . . . . 

. 0,81 % 

Münster. 


0,94% 

. . . 

. 0,76% 

Posen. 

,, 

0,54% 

öfcrfelri . . 

. 0,67% 

Saarbrücken. 

9 * 

0 ,66% 

Erfurt . . . 

. 0,58% 

Stettin. 

99 

0,71% 

. . 

. 0,65% 

Eisenbahn-Zentralamt . 

♦ * 

0,83% 

Frankfurt 

. 0,89% 

Elsaß-Lothringen . . . 


0,93% 

. . 

.• 0.46% 




Kran 

kheiten des Nerv 

ensystems kamen 

vor: in 


Eteußen-Hessen 1,87%, in Elsaß-Lothringen 2 , 10 %, darunter männliche 
1.^9% und 2 , 11 % (E.-L.), weibliche 2,17% und 1,74% (E.-L.). 

Es beteiligten sich daran: 




in Preußen-Hessen 

in Elsaß-Lothringen 

(tr. I: 

m. . 

. . . 4,07% 

3 , 66 % 


w. . 

■ . . 4,18% 

8 , 77 % 

.. II: 

m. . 

• • • 1,71 % 

2,38% 


w. . 

. . . 1,11% 

— 

.. III: 

m. - 

• • • 4,71% 

5,10% 


w. . 

. - . 5,95% 

0,68% 

.. IV: 


. . . 2,67% 

3,62% 

V: 

m. . 

- ■ • 1,76% 

2,67% 


W. . 

• • • 4,48 <>/ 0 

— 

.. VI: 

m. . 

. . 1,11% 

1,37% 


w. . 

0,96% 

1.48% 

.. VII: 

m. . 

• 1,«9% 

1,21% 


TV. . 

• • 5,0% 

— 
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Die einzelnen Direktionsbezirke ergeben folgende Zahlen: 


Altona . . 

. 2,28% 

Hannover . 

• - 1,90% 

Berlin . . 

. 2,78% 

Kattowitz . 

• • 2,4 4% 

Breslau 

. 1,84% 

Königsberg .... 

1 B>°' 

• • o 

Bromberg 

.1,88% 

Magdeburg .... 

. . 1,89% 

Cassel . . 

.1,83% 

Mainz. 

. . 1,98% 

Cöln . . . 

.2,oo° 0 

Münster. 

• • 1,38% 

Danzig . . 

. 1,89% 

Posen . 

. • 1,75% 

Elberfeld . 

. 1.33% 

Saarbrücken .... 

. . 1.8»'% 

Erfurt . . 

. 2,42% 

Stettin . 

. . 1 *88 "o 

Essen . . 

. 1,13% 

Eisenbahn-Zentralamt 

4 s4° 

. . (J 

Frankfurt 

. 1,72% 

Elsaß-Lothringen . . 

O Ino 

. . . Q 

Halle . . 

. 1,79% 



An 

Unfallneurosen 

erkrankten 1909: 1 391 

Bedienstete 


= 0,29%, darunter 1 380 männliche — 0,29% und 11 weibliche = 0,12% 
in Preußen-Hessen mit 53 326 Tagen. Auf einen Fall kommen 38,26 Tage. 
Auf Elsaß-Lothringen kommen 61 Bedienstete, und zwar ausschließlich 
männliche = 0,19% mit 1 957 Tagen, so daß auf jeden Fall 32,08 Tage ent¬ 
fallen. Beteiligt sind daran: 


Männer Preußen-Hessen 3 jähil. Durchschn. Elsaß-Lothr. 

"Gruppe I: . 0,06 O.or — 

„ II: . 0,29 0,27 0,12 

,, III:.0,n 0 ,n 0,83 

,, IV: . 0,59 0,54 0,22 

,, V :. 0,27 0,30 0,18 

,, VI :. 0,29 0,34 0,33 

,, VII: . 0,28 0,24 0,03 


Es ergibt sich daraus, daß sowohl 1909 wie im 3 jährigen Durchschnitt 
Gruppe I an erster Stelle als beste erscheint und Gruppe III an zweiter Stelle: 
an dritter Stelle 1909 Gruppe V (im 3 jährigen Durchschnitt Gruppe VII ., 
an vierter Stelle 1909 Gruppe VII (im 3 jährigen Durchschnitt Gruppe II'. 
an fünfter Stelle 1909 Gruppe II (im 3 jährigen Durchschnitt Gruppe V':, 
an sechter Stelle beide Male Gruppe VI und an siebenter Stelle beide Male 
Gruppe IV. 


Die 

zahlen: 

Direktionsbezirke 

sind 1909 

beteiligt mit folgenden 

Prozent- 

Altona . . 

.mit 

0,27% 

Hannover.mit 0 , 21 >% 

Berlin . . 


0,60% 

Kattowitz. 

, 0,311%, 

Breslau 


0,15% 

Königsberg. 

0.21-% 

Bromberg 


0,2 t % 

Magdeburg . 

• 0,22% 

Cassel . . 


V.-W () 

Mainz. 

0.53% 

Cöln . . . 


0,22 % 

Münster. 

O.*o° 0 

Danzig . . 


0,42«,, 

Posen. 

0.26%, 

Elberfeld . 


0.22% 

Saarbrücken . 

0,62% 

Erfurt . . 


0.12% 

Stettin. 

0,20%, 

Essen . . 


".15% 

Eisenbahn-Zentralamt . 


Frankfurt 


0.3(i% 

Durchschnittlich . . . 

0.29 % 

H alle . . 


o, 

Elsaß-Lothringen . . . 

0.19-,, 
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Am beeten steht £rfurt und unter dem Durchschnitt noch Essen, 
Breslau, Bromberg, Königsberg, Magdeburg, Cassel, Cöln, Elberfeld, 
Hannover, Posen , Stettin und Elsaß-Lothringen; als schlechteste erscheint 
diesmal Münster und demnächst Saarbrücken, das in beiden Vorjahren 
an bester Stelle stand. 

An Krankheiten der Atmungsorgane sind be¬ 
teiligt : 

in Preußen-Hessen in Elsaß-Lothringen 

25 426 Fälle = 5 , 81 % 2392 Fälle = 7 , 82 % 

25 205 m. = 5,84% 2357 m. = 7,89% 

371 w. = 3,99% 35 w. = 4,85%, 

und zwar: 

in Preußen-Hessen in Elsaß-Lothringen 


rappe I 

. . . . m . 

4,27% 

w. 

5,98% 

m. 

3,90% 

w. 

7,02% 

II 

• • • • *» 

5,«% 

99 

2,97% 

» 9 

4,84% 

>» 

4,16% 

III 

• • • • >» 

4,46% 

9 9 

7,52% 

9 » 

5,40% 

99 

4,11% 

IV 

• • • *» 

5,96% 


— 

9 9 

10,03% 


— 

V 

. . • • 99 

5,62% 

99 

9,39% 

99 

9,90% 


— 

VI 


4,94% 

99 

2,76% 

99 

6,71% 

9 9 

4,20% 

VII: 


5,77% 


— 

99 

6,24% 


— 

Das I 

x>komotivpersonal 

steht 

also in 

Elsaß-Lothringen 

wesentlich 


schlechter als in Preußen-Hessen und ähnlich auch das männliche Zug¬ 
begleitungspersonal. Etwas schlechter steht Elsaß-Lothringen übrigens 
ui allen Personalen mit Ausnahme des männlichen Bureau- und Bahnhofs- 
pereonals und des weiblichen Abfertigungspersonals. Die einzelnen Direk- 
tionsbezirke sind an diesen Erkrankungen in folgender Weise beteiligt: 


Altona. 

... 4,88% 

Hannover. 

• 6 ,io% 

Berlin. 

.... 5,82% 

Kattowitz. 

• 5,78% 

Breslau. 

.... 4,10% 

Königsberg. 

■ 3,75% 

Bromberg .... 

.... 3.77% 

Magdeburg . 

. 6,04 % 

vaseel. 

.... 5,88% 

Mainz. 

• 6,73 % 

'6Ln. 

.... 6,71 % 

Münster. 

• 5,86% 

banzig. 

.... 4,16% 

Posen. 

• 3,78% 

Elberfeld. 

.... 5,48% 

Saarbrücken. 

. 6,38% 

Erfurt. 

.... 3,74% 

Stettin. 

• 4,21% 

E«en. 

.... 6,58% 

Eisenbahn-Zentralamt . . 

■ 3,17% 

Frankfurt . . . . 

.... 6,08 % 

Elsaß-Lothringen . . . . 

• 7,32% 

Halle. 

.... 4,22% 




Wie in den Vorjahren sind auch diesmal die östlichen Provinzen mit 
Ausnahme von Kattowitz die günstigeren, die westlichen die ungünstigeren. 
Ion ihnen steht Münster neben Berlin fast genau (bis auf die zweite Dezimale) 
im Durchschnitt. Im dreijährigen Durchschnitt ergibt sich fast dasselbe 
Verhältnis wie in diesem Jahr, nur Kattowitz rückt auf die günstige und 
Altena dafür auf die ungünstige Seite. 
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Für die Krankheiten der Kreislauforgane ergibt 
sich sowohl insgesamt, wie für männlich und weiblich, in Preußen-Hessen 
eine Beteiligung von 0,80%, in Elsaß-Lothringen von 1,07%, davon männlich 
1,06%, weiblich 1,61%. Auf die einzelnen Gruppen entfallen: 




in Preußen-Hessen 

in Elsaß-Lothringen 

Gruppe I 


. . . m. 1,56 °o 

W. 1,12% m. 1,27% w. — 

„ II 


. . . „ 0,76% 

„ 0,74% 

1,27% „ 4,16% 

ui 


• • - „ 1,2«% 

,, 1.22% 

1 ,02% „ — 

IV 


. . . „ 0,76% 

»♦ *> 

1,04% „ — 

„ V 


..... 0,71% 

M ' M 

1,05% „ 1,04% 

„ vi 


.0,62 % 

,, 0,68% 

0,76% „ 0,82% 

VII 


.0,99% 

M »* 

1.04% „ — 

Daraus ergibt sich, daß für diese Störungen das Bureaupersonal und 

das Personal 

des inneren Abfertigungsdienstes am 

schlechtesten stehen. 

demnächst 

das Werkstättenpersonal. Die einzelnen Direktionsbezirke 

sind in folgender Weise beteiligt: 



Altona . . 

, 

.0,74% 

Hannover . 

.0,79% 

Berlin . . 


.1,31% 

Kattowitz . 

.0,88% 

Breslau 


.1,09% 

Königsberg 

.0,76% 

Bromberg 


.0,88% 

Magdeburg 

.0,67% 

Cassel . . 


.0,78% 

Mainz . . . 

.0.80% 

Cöln . . . 


.o,«*% 

Münster . . 

.0,69% 

Danzig . . 


.0,91% 

Posen . . . 

.0,82% 

Elberfeld . 



Saarbrücken 

.0,81% 

Erfurt . . 


.0,85% 

Eisenbahn-Zentralamt . . . 0,so° (> 

Essen . . 


.0,63% 

Elsaß-Lothringen.1,07% 

Frankfurt 


.0,81 % 

Stettin . . 

.0,85 % 

Halle . . 


.0,58% 



An den 

Krankheiten 

der Verdauu 

ngsorgane sind 

die einzelnen Dienstgruppen mit folgenden Prozentsätzen beteiligt: 



in Preußen-Hessen i 

in Elsaß-Lothringen 

Gruppe I 


• . . in. 2,85% 

w. 6,89% m. 

2,89% W. 1,75% 

„ ii 


. 6,37% 

4.09% 

8 .«i% „ — 

in 


. 4,49 % 

.. 8.5»% 

7.71% „ 2,74% 

IV 


.10,04 % 

• » •* 

21 ,21% ., — 

V 


. 6,98% 

„ 6,08 % 

13,94% ., _ 

VI 


. 5,96% 

4,39% 

6,88 % 5.00% 

„ VII 


. 9,82 % 

,. I5.oo% 

8,46 % „ — 


Die Durchschnittsziffer für Preußen-Hessen beträgt 6,57%, darunter 
für männliche 6,60%, für weibliche 5,22%, für Elsaß-Lothringen 9,35%, dar¬ 
unter 9,49 % männliche, 3,98'’,, weibliche. Die einzelnen Direktionen beteiligen 
sich hierbei in folgender Weise. 
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Altona. 

• • 5,73% 

Hannover. 

• . 7,86% 

Berlin. 

• • 7,56% 

Kattowitz. 

• • ",87% 

Breslau. 

• • 5,33% 

Königsberg. 

• • 4,08% 

Bromberg. 

• • 5,63% 

Magdeburg . 

• • 7,03 % 

Cassel. 

• • 7,34% 

Mainz. 

. . 6,92% 

Cöln. 

• • 7.56% 

Münster. 

• • 6,19% 

Danzig. 

. . 5,90% 

Posen. 

• ■ 6,06% 

Elberfeld. 

• • 5,68% 

Saarbrücken. 

• • 6,64% 

Erfurt. 

• • 5,87% 

Stettin. 

■ • 0,26% 

Essen. 

• • 7,14% 

Eisenbahn-Zentralamt . 

• • 1,8*% 

Frankfurt. 

. . 6,72% 

Elsaß-Lothringen . . . 

. . 9,35% 

Halle. 

• • 5,86% 




Nur Elsaß-Lothringen überragt mit + 2,78% den Durchschnitt er¬ 
heblich, alle übrigen weichen nicht wesentlich vom Durchschnitt ab. Am 
besten steht, wie auch in den Vorjahren, Königsberg, am schlechtesten 
von den preußischen Direktionsbezirken Kattowitz, das auch im drei¬ 
jährigen Durchschnitt die schlechteste Stelle einnimmt, ebenso wie Königs¬ 
berg die beste; auch die übrigen Direktionen nehmen nahezu dieselben 
Stellen in der Reihenfolge in diesem Jahr, wie im dreijährigen Durch¬ 
schnitt ein. Die Durchschnittsziffer hat sioh aber verschlechtert von 
4.97% (1907) über 6,29% (1908) auf 6,57% (1909). 

An Krankheiten der Harn- und Geschlechtsorgane 
eckrankten: 

io Preußen-Hessen . . 0,65%, darunter männl. 0,62%, weibl. 2,32%, 

• Elsaß-Lothringen . 0,54%, „ „ 0,52%, „ 1,24%. 

Wie immer, ist auch in diesem Jahr das weibliche Geschlecht noch 
erheblich schlechter wie das männliche bestellt, freilich erheblich günstiger 
in den Vorjahren, in denen es mit 4,68% (1907) und 4,40% (1908) be¬ 
teiligt war; auch in diesem wie in früheren Jahren steht das weibliche Bahn¬ 
bewachungspersonal mit 3,66% am schlechtesten, die übrigen Personale 
entfernen sich nicht wesentlich vom Durchschnitt, doch ist auch hier eine 
Verschlechterung von 0,58% (1907) über 0,56% (1908) auf 0,65% (1909) 
m verzeichnen. 1% überschreiten nur Berlin mit 1,12% und Saarbrücken 
mit 1,03%. Abgesehen vom Eisenbahn-Zentralamt mit einem Fall, stehen 
«n besten Erfurt mit 0,44% und Münster mit 0,45%. 

An Krankheiten der äußeren Bedeckungen und der 
Bewegungsorgane erkrankten 1909 im ganzen: 
in Preußen-Hessen . . 3,33%, darunter männl. 3,36%, weibl. 1,74%, 

•i Elsaß-Lothringen . 4,02%, „ ,, 4,10%, weibl. 0,75%,. 

Am schlechtesten steht hier in Preußen-Hessen Gruppe VII männlich 
mit 4,14%, es folgen GruppeVI mit 3,61%, GruppelV mit 3,49%, Gruppeil 
männlich mit 3,29%, Gruppe V mä nnlic h mit 2,78%, Gruppe III männlich 
mit 1,85% und als beste Gruppe I männlich mit 1,62%. 

Archiv für Eisenbahnwesen 1911. 1*2 
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In Elsaß-Lothringen steht am schlechtesten Gruppe IV mit 5,74%, 
es folgen Gruppe V männlich mit 4,59%, Gruppe VII männlich mit 4,50%, 
Gruppe VT männlich mit 4,35%, Gruppe II männlich mit 3,57%, Gruppe III 
männlich mit 1,42%, und Gruppe I männlich mit 0,81%. In den einzelnen 
Direktionsbezirken werden 4% 0 , mit Ausnahme von Kattowitz, das 4,72% 
erreicht, nie überschritten, dagegen 3% nicht erreicht von Münster mit 2,47%, 
Frankfurt mit 2,61%, Königsberg mit 2,82%, Breslau mit 2,85%, Bromberg 
mit 2,87%, Magdeburg mit 2,99%. Das Eisenbahn-Zentralamt mit.0,50% 
muß, da es sich nur um 3 Fälle handelt, außer Ansatz bleiben. 

An Gelenk- und Muskelrheumatismus erkrankten: 


in Preußen-Hessen . . 5,78% 0 , darunter männl. 5,83%, weibl. 3,18%, 

„ Elsaß-Lothringen 6,01%, „ „ 6,12%, ,, 1,86%. 

Die einzelnen Personale sind daran in folgender Weise beteiligt : 

in Preußen-Hessen in Elsaß-Lothringen 

Gruppe I: . . . . m. 1,76% w. 2,13% m. 1,51% w. 5,26% 

„ II:., 6,85% „ 3,89% „ 6,56% 4,16% 

III:.3,21% „ 2,29% 4,27% 2,05% 

IV: . . . . „ 8,24% — „ 13,12% .. — 

V: . . . . „ 6,79% „ 13,81% „ 8.43% „ 7,14% 

VI:.5,22% ,, 2,96% ,, 4,77% 1,11% 

VII:.5,61% „ — 4,39% „ — 

Die Direktionen beteiligten sich in folgender Weise: 

1909 im 3 jähr. Durchschn. 

Altona.4,84 % 4,83% 

Berlin.7,54% 6,96% 

Breslau .4,47% 4,3i% } 

Bromberg.5,17% 4,58% 

Cassel.5,85% 5,38% 

Cöln.5,51% 5,27% 

Danzig.4,23% 4,39 % 

Elberfeld ..5,60% 5,67% 

Erfurt.5,14% 4,52 % 

Essen.6,31% 5,49% 

Frankfurt .5,:<>% 5,so% 

Halle .5,92% 5,39% 

Hannover .7,io% 6,35% 

Kattowitz.6,41 % ö,os% 

Königsberg.4,86% 4,54 % 

Magdeburg. 6 , 82 % 5,77% 

Mainz.6,41% 5,93% 

Münster.5,69% 5,05% 

Posen.4,97 % 4 ,21 % 

Saarbrücken.4,96 % 4,92 % 

Stettin.5,24% 4,83 % 

Eisenbahn-Zentralamt . . . 1,55% l,o:% 

Elsaß-Lothringen. 6 , 01 % 5 , 74 % 

Im Durchschnitt.5,78% 5,33% 
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Die Zahl der Fälle hat sich danach 1909 gegen den 3 jährigen Durch¬ 
schnitt fast allenthalben verschlechtert, nur Danzig und Elberfeld zeigen 
geringe Verbesserungen, letzteres allerdings nur in der zweiten Dezimale, 
in dieser tritt allerdings auch nur die Verschlechterung bei Altona und 
Saarbrücken in Erscheinung. Am besten steht Danzig, am schlechtesten 
Hannover und Berlin, schlechter als der Jahresdurchschnitt stehen auch, 
außer Hannover und Berlin, Cassel, Essen, Halle, Hannover, Kattowitz, 
Magdeburg, Mainz und Elsaß-Lothringen. Im 3 jährigen Durchschnitt steht 
am besten Posen, am schlechtesten Berlin. 


Die Krankheiten des Ohres betrafen 1907: 0,29%, 1908 
".30% und 1909 0,36%„ darunter männlich 0,36%, weiblich 0,29%. In 
Elsaß-Lothringen 1909 0,34%, männlich 0,35%, weiblich 0%. Die Personale 
heiligten sich daran mit 0,39% in V und VI, männlich mit 0,36% in VII, 
männlich mit 0,35% in IV, männlich mit 0,34% in II, männlich mit 0,29% 
in III und männlich mit 0,23% in I. Für Elsaß-Lothringen ergeben sich 
fügende Ziffern: 0,71 % in III, 0,56% in I, 0,52% in IV, 0,43% in VII, 0,35% 
in II, 0,23% in VI und 0,21% in V (sämtlich nur männlich). Von den 
fektionsbezirken steht Kattowitz mit 0,61%, Berlin mit 0,56% und 
Miinz mit 0,45% am schlechtesten, Münster und Stettin mit je 0,26% 
am besten. 


Krankheiten des Auges umfaßten 1907 0,83%, 1908 0,85% 
aad 1909 0,98%, davon männlich 0,99%, weiblich 0,48% in Preußen-Hessen, 
ui Elsaß-Lothringen 0,99% im Durchschnitt, bei männlich 1,01, bei weiblich 
" 37%. Die einzelnen Dienstgruppen sind daran in folgender Weise beteiligt : 




Preußen-Hessen 

Elsaß-Lothringen 



männlich 

männlich 

Gruppe VII 


• • • • 1 , 20 % 

0,99% 

IV 


. . . . 1,19% 

Loi% 

VI 


. . . . 1,08% 

0.89 % 

V 


. . . . 0,92% 

Ul% 

III 


. . . . 0,84% 

1.19% 

II 


. . . . 0,79% 

1,07% 

I: 


. . . . 0,ß9 % 

0,32% 

Von den Direktionen 

übersteigen 1% Saarbrücken mit 1,19'%, Katto- 

mit 1,57%, Frankfurt mit 1,08%, Danzig mit 1,02%, Bromberg mit 

„ und Berlin und Altona mit je 1,04%, 

als beste steht Erfurt mit 


1 . 22 % 

" 70%. Sowohl bei den Krankheiten des Ohres als bei denen des Auges hat 
'•ich die Zahl der Fälle von Jahr zu Jahr vermehrt. 

12 * 
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Verletzungen betrafen 1909: 

Preußen-Hessen Elsaß-Lothringen 


Gruppe I 

. 

. . in. 1,09% 

w. 

1 ,22% 

m. 1,19% w. 

«3,äl ° 0 

II 

. 

• - „ 6,11% 

> * 

1 ,68% 

„ 1,59% 

— 

III 

. 

- - 1,32% 


0,93% 

., 2,02% 

0,68 ° 0 

IV 


. . .. 5,85% 

>» 

— 

.. 11,89% 

— 

V 

. 

- • ., 6,19% 

♦ 9 

6,63% 

„ 9,75% 

— 

VI 


. . .. 7,11% 

, * 

3,19% 

.. 10,25% 

l.H% 

VII 


- • », 11,89 % 

« • 

— 

.. 17,72% 

— 

Im Durchschnitt 

- - .. 6,90% 

M 

1,69% 

„ 10,98% 

1.1*% 

Insgesamt 


• • 6,79% 



10,74% 



Sowohl in Preußen-Hessen wie in Elsaß-Lothringen übertrifft die 
Zahl der Verletzungen bei dem Werkstättenpersonal weit diejenige aller 
übrigen Gruppen; begreiflich ist, daß das Bureaupersonal hier am 
besten steht, nicht ganz verständlich aber ist, warum das Lokomotivpersonal 
in Elsaß-Lothringen an zweitschlechtester Stelle steht, in Preußen- 
Hessen dagegen an drittbester. Die Direktionen beteiligten sich daran in 
folgender Weise: 


Altona . . 

. mit 

22 , 76 % 

Hannover . 

mit 

24,24 % 

Berlin . . 


25 , 62 % 

Kattowitz . 

♦ 9 

19 , 23 % 

Breslau . . 

• ■ • • • M 

24 , 37 % 

Königsberg. 

• « 

28 , 52 % 

Bromberg . 

..* 

25 , 60 % 

Magdeburg. 

« * 

26 , 00 % 

Cassel . . . 

. tt 

26 , 46 % 

Mainz. 

»' 

25 , 00 % 

Cöln . . . 

.* 4 

29 , 00 % 

Münster . 

9 9 

29 , 45 % 

Danzig . . 


26 , 34 % 

Posen . 

9 9 

25 , 33 % 

Elberfeld . 

. 9 9 

23 , 07 % 

Saarbrücken .... 


24 . 18 % 

Erfurt . . 

.I * 

25,68 % 

Stettin . 

9 • 

23 , 74 % 

Essen . . . 

. 9 9 

24 , 19 % 

Eisenbahn-Zentralamt 

» i 

41,60% 

Frankfurt . 

.» 9 

22 , 22 % 

Elsaß-Lothringen . . 

• 9 

10,74%. 

Halle . . . 

• • • • • n 

31 , 88 % 





Der Durchschnitt von 24,98% wird bei den meisten Direktionen 
nicht wesentlich über- oder unterschritten, nur Elsaß-Lothringen erreicht 
eben die Hälfte der Fälle, während Halle den Durchschnitt um nahezu 
7% übersteigt; während Königsberg aber bei den einzelnen Krank¬ 
heiten fast stets am besten steht, und im Durchschnitt der letzten 
drei Jahre tatsächlich an bester Stelle zu finden ist, steht es betreffs der 
Verletzungen an viertschlechtester Stelle. Das Eisenbahn-Zentralamt 
ist hierbei wegen der Kleinheit der Grundzahlen außer Betracht geblieben. 

Die Zahl der Fälle in der Krankheitsgruppe 13, anderweite 
Krankheiten und unbestimmte Diagnosen, beträgt 
im Durchschnitt 1,71%. Von den Direktionen steht am besten Brom, 
berg mit 0,86%, am schlechtesten Frankfurt mit 3,18%, unter 1% ist außer 
Bromberg keine Direktion mehr vorhanden, über 2% kommen Danzig, 
Elberfeld, Kattowitz, Münster und Posen, genau 2,00% weist Elsaß - 
Lothringen auf. 
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Die Prozentzahl der gesamten Krankheitsfälle in den einzelnen 
Direktionen in den letzten 3 Jahren und im Durchschnitt dieser Jahre läßt 
folgende Übersicht erkennen: 



1909 

1908 

1907 

3 jähr. Durchschn. 

Altona. 

38,87% 

40,76% 

39,öl % 

39,71% # 

Berlin. 

50,31% 

49,76% 

45,72% 

48,59% 

Breslau. 

34,30% 

37,27% 

33,48% 

35,01% 

Bromberg. 

36,04 % 

32,78% 

38,00% 

35,60% 

Cassel. 

44,60% 

43,86% 

38,17% 

42,21% 

loln. 

43,13% 

47,05% 

42,59% 

44,25% 

Danzig. 

38,17% 

35,23% 

35,55% 

36,31% 

Elberfeld. 

40,88% 

46,46% 

46,93% 

44,75% 

Erfurt. 

37,oo% 

40,37% 

33,82% 

37,06% 

Essen . 

43,oi % 

41,66% 

37,80% 

40,65% 

Frankfurt. 

44,95% 

47,05% 

42,48% 

44,82% 

Halle . 

37,67% 

37,16% 

35,79% 

36,87% 

Hannover . . 

46,89% 

45,96% 

42,46% 

45,10% 

Kattowitz . 

51,64% 

53,90% 

45,51% 

50,85% 

Königsberg . 

32,41% 

33,98% 

30,60% 

32,31% 

Magdeburg. 

44,89% 

44,32% 

40,55% 

43,25 % 

Mainz . 

46,90% 

53,40% 

46,97% 

48,75% 

Münster . 

37,24% 

37,48% 

34,80% 

37,24% 

Pt*^n . 

37,11% 

35,12% 

32,02% 

34,75% 

-iarbrüeken. 

42,83% 

47,88% 

42,67% 

44,46% 

'fettin. 

37,80% 

37,36% 

33,89% 

36,85% 

Euenbahn-Zentralamt . 

16,03% 

20,66% 

14,40% 

17,03% 

Elsaß-Lothringen . . . 

53,79% 

52,87 % 

58,11% 

54,92% 

Im Durchschnitt . . . 

41,89% 

43,08% 

39,85% 

41,42% 


Aus dieser Zusammenstellung ergibt sich einmal, daß im allgemeinen 
mit wenigen Ausnahmen die Zahl der Krankheitsfälle in den letzten 3 Jahren 
prozentual zugenommen hat, ferner, daß in den einzelnen Direktionen er¬ 
hebliche Abweichungen vom Durchschnitt ihrer eigenen Zahlen nicht statt¬ 
gefunden haben, und schließlich, daß 1909 nach dem bisher vorliegenden 
and bearbeiteten Material annähernd für alle Bezirke als ein Durchschnitts- 
;»br angesehen werden kann. Die kleinste Prozentzahl der Krankheits¬ 
fälle weist sowohl in diesem Jahr wie im Durchschnitt Königsberg auf, 
die höchste ebenfalls 1909 und im Durchschnitt überhaupt Elsaß-Loth¬ 
ringen, von den preußischen Direktionen Kattowitz, über dem Durchschnitt 
«eben außerdem noch Berlin, Cassel, Cöln, Essen, Frankfurt, Hannover, 
Magdeburg, Mainz und Saarbrücken für 1909, im 3 jährigen Durchschnitt 
Berlin, Cassel, Cöln, Elberfeld, Frankfurt, Hannover, Magdeburg, Mainz, 
Saarbrücken; hinzugekommen ist also im 3 jährigen Durchschnitt nur 
Elberfeld, während Essen dafür ausgeschieden ist. 
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Auf 200 587 Krankheitsfälle kommen 5 319 086 Krankheitstage, auf 
einen Fall durchschnittlich 26,52 Tage; auf 197 697 Männer kommen 
5 226 614 Tage, auf einen Fall 26,44 Tage, auf 2 890 Frauen kommen 
92 472 Tage, auf einen Fall 31,99 Tage, diese verteilen sich auf: 

• auf 1 Fall kommen 


Gruppe I: 

m. 

4 258 

Fälle = 

204 870 

Tage 

48, n 

Tape 


w\ 

326 

,, = 

12 143 


37,25 


II: 

in. 

56 883 

= 

1 436 927 


25.26 



w. 

525 


16 989 


32,36 


III: 

m. 

6 523 

= 

226 478 


30,oi 



w. 

591 

,, 

15 105 


25,56 


IV: 

m. 

21 295 

,, 

468 713 


22,01 


V: 

m. 

19 025 

,, = 

482 718 


25,8- 



w. 

109 

= 

2 564 


23,52 


VI: 


49 604 

,, = 

1 331 108 


26,81 



w. 

1 329 

,, 

45 544 


34,27 


VII: 

in. 

40 109 

,, = 

1 075 800 


26,82 



w. 

10 127 

,. = 

127 


12,70 



Während in allen Gruppen mit Ausnahme von II und VI die Frauen 
w eniger Krankheitstage haben als die Männer, genügen diese beiden Gruppen, 
um im ganzen die Frauen mit mehr Krankheitstagen auf einen Fall durch- 
schnittlich erscheinen zu lassen. 


Auf die einzelnen Direktionsbezirke entfallen auf: 


Altona .... 

. . . 26,24 

Tage 

Berlin .... 

. . . 26,31 


Breslau .... 

. . . 27,66 


Bromberg. . . . 

. . 29,70 


Cassel. 

. . . 25,20 


Cöln. 

. . . 27,oo 


Danzig .... 

. . . 26,80 


Elberfeld . . . 

. . . 22,94 


Erfurt .... 

. . . 28,29 


Essen. 

. . . 25,48 


Frankfurt . . . 

. . . 24,94 


Halle. 

. . . 31,61 



Hannover. 

27.94 Ti 

Kattowitz. 

22,25 . 

Königsberg. 

31,07 . 

Magdeburg . 

28,00 

Mainz. 

24,70 

Münster. 

28,22 . 

Posen. 

25,61 

Saarbrücken . 

24.49 

Stettin. 

27,34 . 

Eisenbahn-Zentral amt . 

59.04 

Elsaß-Lot bringen . . . 

24.64 


Bei einem Durchschnitt von 26.52 stehen demnach günstiger als im 
Durchschnitt Altona, Berlin, Cassel, Elberfeld. Essen, Frankfurt, Katto- 
witz (die günstigste überhaupt), Mainz, Posen, Saarbrücken und Elsaß - 
Lothringen; am günstigsten steht Halle. Weder Seeklima noch östliche 
oder westliche Lage, weder der vorwiegende Betrieb von Industrie oder 
Landwirtschaft sind hiernach maßgebend für die Dauer der einzelnen Krank¬ 
heiten, für die danach nur individuelle Eigentümlichkeiten verantwortlich 


gemacht werden können. 
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Bei den Entwicklungskrankheiten kommen auf jeden 
Fall 33,11 Tage, davon auf die Männer 32,67 Tage, auf die Frauen 37,02 Tage. 
Die einzelnen Gruppen zeigen dabei folgendes Bild: 

männlich weiblich 


Gruppe I . 64,82 Tage 43,08 Tage 

II . 30,82 ,. 35,05 

.. III . 41,87 ,, 20,56 .. 

IV. 17,08 .. — .. 

,. V .19,10 11,88 .. 

„ VI . 38,27 40,35 .. 

,, VII . 38,16 ,. 26,00 ,, 


Die einzelnen Direktionsbezirke schwanken bei 33,11 Tagen für einen 
Kall zwischen (15,00 Eisenbahn-Zentralamt) Elberfeld mit 16,42 Tagen 
an bester und Breslau mit 72,28 und Münster mit 72,56 Tagen an schlechtester 
Stelle. Schlechter als im Durchschnitt stehen außer den beiden genannten: 
Altona, Bromberg, Danzig, Halle, Hannover, Königsberg, Mainz, Stettin; 
Elsaß-Lothringen steht mit 31,36 Tagen besser als der Durchschnitt. 

Bei den Infektionskrankheiten kommen 18,68 Tage auf 
jeden Fall, 18,83 auf männliche, 23,11 auf weibliche; beteiligt sind daran: 


männlich weiblich 

Gruppe I.mit 21,91 Tagen 21,66 Tagen 

,, II . 17,73 .. 22,71 

III .19,13 „ 16,41 

., IV .13,50 ,, — 

V . 20,79 .. 43,33 

,, VI . 20,55 .. 25,87 

„ VII . 20,95 .. 11,25 

Altona.mit 17,82 Tgn. Hannover.mit 20,42 Tgn. 

Berlin. 18,08 „ Kattowitz.16,89 ,, 

Breslau. 18,78 ,, Königsberg.18,9i 

Bromberg. 20,oo ,, Magdeburg.. 18,oo .. 

' «sei. 17,50 .. Mainz.. 16,34 ,. 

t’öln. 18,oo ., Münster. 21,12 ,, 

banzig. 19,97 ., Posen.. 18,66 ,, 

Elberfeld.. 16,58 Saarbrücken.18,98 ,, 

Erfurt. 20,1« „ Stettin.19,7i ,, 

Essen. 19,94 ,. Eisenbahn-Zentralamt .. 19,88 

Frankfurt. 18,26 ,, Elsaß-Lothringen . . 15,41 ,, 

Halle.„ 21,n „• 


Die Schwankungen sind gering, sie bewegen sich zwischen Elsaß- 
Lothringen mit 15,41 als bester und Münster mit 21,12 Tagen als schlechtester. 
Schlechter als der Durchschnitt stehen noch Hannover, Halle, Erfurt, Brom¬ 
berg, Breslau, Cassel, Danzig, Essen, Königsberg. Münster, Saarbrücken, 
Stettin und Eisenbahn-Zentralamt. 
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Die höchste Zahl von Krankheitstagen nimmt unter allen Krankheiten 
wie in den Vorjahren die Tuberkulose ein, auf einen Fall kommen 
80,67 Tage durchschnittlich, 81,16 bei männlichen und 65,35 bei weiblichen; 
sie verteilen sich auf die Dienstgruppen und Direktionsbezirke folgender¬ 
maßen : 


männlich weiblich 

Gruppe I. 96,58 Tage 95,83 Tage 

„ II. 82,56 ,. 19,00 

„ III . 80,35 79,80 

,. IV . 66,7» 

V . 86,33 101,00 „ 

VI. 79,82 „ 56,67 ,. 

VII. 80,88 ,, — 


(2 Fälle) 


Altona .... 

. . . 63,82 Tage 

Berlin .... 

. . . 78,33 „ 

Breslau .... 

. . . 95,81 „ 

Bromberg . . . 

. . . 59,70 ,, 

Cassel. 

. . . 79,40 „ 

Cöln. 

. . . 74,05 „ 

Danzig .... 

. . . 67,59 „ 

Elberfeld . . . 

. . . 71,12 ,. 

Erfurt .... 

. . . 102,28 .. 

Essen. 

. . . 76,87 ,. 

Frankfurt . . . 

. . . 84,36 ,. 

Halle. 

. . . 108,96 ,. 


Hannover. 

69,98 Tage 

Kattowitz. 

82,65 

* * 

Königsberg. 

66,64 

» * 

Magdeburg . 

95,00 

* * 

Mainz. 

88,30 


Münster. 

99,78 


Posen. 

86,40 

ff 

Saarbrücken. 

94,08 


Stettin. 

88,47 

* J 

Eisenbahn-Zentralamt . 

82,67 


Elsaß-Lothringen . . . 

108,42 

f f 


Halle, Elsaß-Lothringen und Erfurt stehen danach bei weitem am 
schlechtesten, schlechter als der Durchschnitt außerdem: Breslau, Frank¬ 
furt, Kattowitz, Magdeburg, Mainz, Münster, Posen, Saarbrücken und 
Stettin; am besten steht bei weitem Bromberg, demnächst mit 4 Tagen 
Unterschied Altona. 

Die Lues beansprucht für jeden Fall durchschnittlich 34,32 Tage 
und schwankt zwischen 14,80 Tagen in Bromberg und 78,00 in Cöln. 

Schlechter als der Durchschnitt stehen außerdem Elsaß-Lothringen 
mit 46,21 Tagen, ferner Berlin, Danzig, Erfurt, Essen, Halle, Kattowitz, 
Magdeburg, Mainz, Posen, Saarbrücken und Stettin. In Münster ist kein 
Fall verzeichnet (?), ebenso beim Eisenbahn-Zentralamt. 

Sonstige allgemeine Krankheiten beanspruchen im Durch¬ 
schnitt für jeden Fall 31,29 Tage, für männliche 31,46, für weibliche 34,82 
Tage; am besten steht Gruppe IV mit 28,06 Tagen, nahezu gleich mit 
28,44 Tagen Gruppe II; am schlechtesten steht Gruppe I, weiblich mit 
41,82 und männlich mit 42,84 Tagen. Von den Direktionsbezirken steht 
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am besten Essen mit 22,65 Tagen, am schlechtseten Königsberg mit 
51,70 Tagen, Elsaß-Lothringen erreicht mit 43,54 Tagen nicht ganz den 
Durchschnitt. 

Die Krankheiten des Nervensystems beanspruchen 
46,68 Tage durchschnittlich, 46,77 für männliche, 43,38 für weibliche. Es 
beteiligen sich daran: 

männlich weiblich 


Gruppe I mit. 

68,40 Tagen 

50,46 Tagen 


II. 

43,28 ,, 

60,20 „ 


III „. 

55,46 

29,65 „ 

,, 

IV. 

41,89 „ 



V .. 

46,54 ., 

27,50 „ 

,, 

VI. 

42,97 

56,69 

> > 

VII „. 

42,99 

12,oo ,, 

Altona mit 

. . 52,62 Tagen 

Hannover . 

. 53,97 Tagen 

Berlin ,, 

. . 44,66 „ 

Eattowitz . 

.36,49 

Breslau ,, 

. - 47,65 „ 

Königsberg 

.50,85 

Br^mberg ,, 

. . 45,60 „ 

Magdeburg 

.63,00 

•'4^1 

. . 44,52 „ 

Mainz . . . 

...... 44,30 


. . 50,oo 

Münster . . 

.48,81 

baiuisr ,, 

. . 45,29 

Posen . . . 

.40,06 

Elberfeld ,, 

. . 32,46 „ 

Saarbrücken 

.36,07 

Emirt ,, 

. . 50,22 „ 

Stettin . . 

.56,21 

Bmü ,, 

. . 44,08 

Eisenbahn-Zentralamt 75,52 ,, 

Frankfurt ,, 

. . 41,73 „ 

Elsaß-Lothringen . . . 38,32 ,, 

Halle 

. . 56,15 .. 



Am besten steht Elberfeld mit 32,46 Tagen, am schlechtesten Halle 

mit 56,15. Der Durchschnitt hat sich von 42,02 (1907) über 44,09 (1908) 
auf 46,69 Tage erhöht. Besser als der Durchschnitt stehen Berlin, Bromberg, 

Dassel, Danzig, 

Elberfeld, Essen, 

Frankfurt, Kattowitz, Mainz, Posen, 

•''aarbrücken und Elsaß-Lothringen. 



Bei der U nfallneurose 

beträgt der Durchschnitt 38,26 Tage 

gqten 47,20 (1908) und 34,38 Tage (1907); es ist also hier ein Rückgang 

g*gen das Vorjahr zu verzeichnen; 

beteiligt sind daran: 


Preußen-Hessen 

Elsaß-Lothringen 


männlich weiblich 

männlich 

Gruppe I 

mit . . 96,94 Tagen 58, oo Tagen 

— Tagen 

n 

„ • • 32,79 

96,oo ,. 

37,02 ,. 

ui 

„ . . 27,33 

19,oo ,, 

46,14 .. 

IV 

„ . . 63,91 

— 

74,17 „ 

V 

„ . . 42,00 „ 

13,33 ., 

12,oo ,. 

VI 

„ , . 26,85 

183,00 ,, 

23,60 „ 


VII 


33,6« 


18,60 
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Altona .... 

. . . mit 27,4i Tg. 

Hannover. 

mit 35,ii Tg 

Berlin .... 

. 42,45 „ 

Kattowitz. 

45,69 ., 

Breslau . . . 

. 22,09 ,. 

Königsberg. 

37,51 

Bromberg. . . 

. 60,30 

Magdeburg. 

,. 43,ou .. 

Cassel .... 

.51,69 ., 

Mainz. 

.. 34.60 ,, 

Cöln. 

. . . " 32,00 f , 

Münster. 

.. 44,99 ., 

Danzig .... 

. . . „ 25,76 „ 

Posen. 

39,29 ,, 

Elberfeld . . . 

. . . ., 42,87 ,, 

Saarbrücken. 

23,16 .. 

Erfurt .... 

. . . „ 17,91 „ 

Stettin. 

., 49,15 .. 

Essen .... 

. . . „ 25,98 „ 

Ei8enbahn-Zentralamt 

— 

Frankfurt. . . 

.27,11 „ 

Elsaß-Lothringen . . 

„ 32,0« .. 

Halle. 

. . . „ 72,67 .. 




Am besten steht Erfurt und mit ihm noch unter dem Durchschnitt: 
Altona, Breslau, Cöln, Danzig, Essen, Frankfurt, Hannover, Königsberg, 
Mainz, Saarbrücken und Elsaß-Lothringen. 

Die Krankheiten der Atmungsorgane beanspruchen 
für jeden Fall 28,72 Tage; unter dem Durchschnitt stehen als beste Elsaß- 
Lothringen mit 24,32 und Altona mit 25,50 Tagen, ferner Berlin, Cassel, 
Elberfeld, Essen, Frankfurt, Kattowitz, Magdeburg, Mainz, Posen, Saar¬ 
brücken, Stettin. Weit über dem Durchschnitt steht Eisenbahn-Zentralamt 
mit 48,74 Tagen, demnächst Bromberg mit 36,10 Tagen. Die einzelnen 
Personale beteiligen sich in folgender Weise: 

Preußen-Hessen Elsaß-Lothringen 



männlich 

weiblich 

männlich 

weiblich 

Gruppe I . 

37,85 Tage 

52,71 Tage 

53.65 Tage 

25,50 Tage 

11 . 

. 26,47 ., 

28,41 „ 

21,98 „ 

22,oo .. 

III . 

. 33,26 „ 

24,43 

23,74 .. 

12,33 .. 

„ IV . 

. 19,05 ,, 

— 

15,49 

— 

„ V . 

- 27,49 „ 

14,53 

19,11 „ 

— 

VI . 

. 30,30 „ 

30,59 

28,02 ,, 

38,09 .. 

VII . 

33,51 ,, 

— 

28,08 

— 

Im Durchschn. 

. 28,68 ,. 

31,25 ., 

24,22 

31,31 

Die Krankheiten 

der Kreis 

lauforgane beanspruchen 


in Preußen-Hessen 

in Elsaß 

Lothringen 


männlich 

weiblich 

männlich 

weiblich 

Gruppe I . . 

74,75 Tage 

48,64 Tage 

53,63 Tage 

- Tage 

„ II . . 

51,67 ,, 

152,81 „ 

42,05 

160,oo „ (2 Fälle] 

„ III . . 

54,59 „ 

42,59 .. 

30,24 .. 

y y 

IV . . 

54,33 „ 

— 

33,50 ,, 

* y 

„ V . . 

44,48 „ 

y y 

62,69 „ 

16,oo ., 

VI . . 

48,01 ,, 

42,52 ,, 

49,10 .. 

81.70 

„ VII . . 

48,25 .. 

— 

42,73 ,, 

— 

insgesamt . . 

51,76 .. 

45,63 ,, 

45,03 

88,69 ,, 

im Durchschn. 

51,64 

Tage 

46,65 Tage 
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in 


in 


Altona .... 

. . . 49,39 Tage 

Hannover. 

57,45 Tage 

Berlin .... 

. . . 52,58 „ 

Kattowitz. 

49,02 ,, 

Breslau .... 

. . . 52,91 

Königsberg. 

54,80 ,, 

Bromberg . . . 

. . . 61,70 .. 

Magdeburg . 

72,00 „ 

Cassel .... 

. . . 51,94 „ 

Mainz. 

39,70 ,, 

Cöln. 

. . . 40,oo „ 

Münster. 

67,04 „ 

Danzig .... 

. . . 50,01 ., 

Posen. 

45,20 „ 

Elberfeld . . . 

. . . 47,05 

Saarbrücken. 

39,87 ,, 

Erfurt .... 

. . . 50,88 

Stettin. 

61,23 „ 

Essen .... 

. . . 43,02 „ 

Eisenbahn-Zentralamt . 

184,00 ,, 

Frankfurt . . . 

. . . 54,50 ,, 

Elsaß-Lothringen . . . 

46, G5 ,, 

Halle. 

. . . 63,40 ,, 




Am besten steht mit 39,70 Tagen Mainz und unter dem Durchschnitt 
noch: Altona, Cöln, Danzig, Elberfeld, Erfurt, Essen, Hannover, Posen. 
Saarbrücken und Elsaß-Lothringen, am schlechtesten Magdeburg. 


Die Krankheiten der Verdauungsorgane bean¬ 
spruchten in den einzelnen Gruppen und Direktionsbezirken: 


Preußen-Hessen Elsaß-Lothringen 

männlich weiblich männlich weiblich 

Gruppe I . . . . 39,77 Tage 25,41 Tage 28,97 Tage 30,uo Tage 

II ... . 19,22 „ 24,83 ,, 16,02 ,, — 

III ... . 24,16 ,, 20,65 ,, 22,89 ,, 10,50 ,, 

IV ... . 14,21 ,, — .. 13,02 ,, — 

V . . . . 15,89 .. 12,91 ,, 15,35 ,, — 

VI ... . 21,00 ,, 25,9C ,, 20,05 ,, 19,07 „ 

.. VII .... 19,42 „ 12,00 „ 20,96 — 

Insgesamt .... 19,15 ,, 23,91 ,. 17,32 ,, 18,84 ,, 

Iru Durchschnitt . 19,22 Tage 17,32 Tage 

Altona.19,65 Tage Hannover. 20,90 Tage 

Berlin.18,91 ,, Kattowitz.15,84 ,, 

Breslau.19,oo ,, Königsberg.23,14 „ 

Bromberg.21,so ,, Magdeburg .21,oo 

'awel .19,65 ,, Mainz.18,io ,, 

( <*in.18,oo ,, Münster.20,91 

hanzig.19,04 ,, Posen.18,6i ,, 

Elberfeld.18, io ,, Saarbrücken.16,19 ,. 

Erfurt. 20,43 Stettin. 20,02 

Essen.17,36 Eisenbahn-Zentralamt . 42,88 ,, 

Frankfurt.19,63 ,, Elsaß-Lothringen . . . 17,32 .. 

Halle.21,78 ,, 


Die geringste Anzahl von Tagen beansprucht Kattowitz, demnächst 
'Saarbrücken und Elsaß-Lothringen, die höchste Königsberg, alle übrigen 
entfernen sich nicht wesentlich vom Mittelwert. 
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Die Krankheiten der Harn- und Geschlechts¬ 
organe beanspruchten in Preußen-Hessen 36,94 Tage, in Elsaß-Lothringen 
45,55 Tage; auf die Männer entfallen davon in Preußen-Hessen 37,10, in 
Elsaß-Lothringen 46,72, auf weibliche 34,82 und 26,10. Die einzelnen 
Gruppen und Direktionen beteiligten sich daran: 



Preu ßen - H essen 

Elsaß-Lothringen 


männlich 

weiblich 

männlich 

weiblich 

Gruppe I mit . . 

63,63 Tagen 

56,86 Tagen 

91,oo Tagen 

— Tagen 

II • • 

36,12 

29,68 

48,89 ,. 

20 ,oo ,, 

„ HI „ . . 

47,96 „ 

30,17 

53,60 ,, 

86 ,oo „ 

., IV „ . . 

37,08 

— 

39,08 

y 9 

V „ . . 

37,28 

5,50 

42,98 

" * * 

.. VI „ . . 

33,60 

35,88 

40,77 

19,38 ,, 

„ VII „ . . 

36,88 

— 

45,15 „ 

" • » 


Von den einzelnen Direktionsbezirken steht Mainz mit 54,30 am 
schlechtesten, Posen mit 28,83 Tagen am besten, unter 30 Tagen ist keine 
Direktion beteiligt, über 40 kommen Cöln, Erfurt, Hannover, Königsberg, 
Eisenbahn-Zentralamt und Elsaß-Lothringen. 

Die Krankheiten der äußeren Bedeckungen und 
der Bewegungsorgane beanspruchten in Preußen-Hessen 20,66 
Tage, und zwar für männliche 20,65 Tage und für weibliche 21,64 Tage, 
in Elsaß-Lothringen insgesamt 18,81 Tage, darunter 18,76 für männliche, 
29,13 für weibliche. Nennenswerte Unterschiede in den einzelnen Gruppen 
sind nicht vorhanden, auch nicht in den einzelnen Direktionsbezirken. 

Gelenk- und Muskelrheumatismus beanspruchte in 
Preußen-Hessen 28,91 Tage, davon für männliche 28,49, für weibliche 38,30, 
in Elsaß-Lothringen 30,77 Tage, davon für männliche 30,55, für weibliche 
60 Tage. Die einzelnen Gruppen und Direktionen sind daran w r ie folgt 
beteiligt: 

Preußen-Hessen Elsaß-Lothringen 



männlich 

weiblich 

männlich 

weiblich 

Gruppe I . . . . 

56,21 Tage 

25,62 Tage 

42,06 Tage 

150,oo Tage 

ii ... . 

26,43 ,. 

40,11 

31,82 

61,oo „ 

in ... . 

32,88 ., 

21,45 

33,42 

1/ »33 , • 

„ IV ... . 

24,35 .. 

— 

23,86 „ 

y y 

V . . . . 

26,88 ,, 

23,76 „ 

22,19 ., 

50,oo ,, 

„ VI ... . 

30,69 ., 

45,72 ., 

34,0.» 

3/, 67 ,, 

,. VII .... 

31,40 ,, 

— 

39,26 ,. 

y y 
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Altona .... 

. . . 31,21 

Tage 

Berlin .... 

. . . 24,82 


Breslau .... 

. . . 31,50 


Bromberg . . . 

. . . 31,90 


Cassel .... 

. . . 26,97 


Cöln. 

. . . 28,00 


Danzig .... 

. . . 29,27 


Elberfeld . . . 

. . . 23,74 


Erfurt .... 

. . . 28,51 


Essen. 

. . . 32,23 


Frankfurt . . . 

. . . 27,40 


Halle. 

. . . 34,58 



Hannover. 

32,29 Tage 

Kattowitz. 

22,74 

Königsberg. 

32,98 ,, 

Magdeburg . 

28,00 ,, 

Mainz. 

26,50 „ 

Münster. 

28,99 „ 

Posen. 

26,32 ,, 

Saarbrücken. 

23,35 „ 

Stettin. 

28,54 

Eisenbahn-Zentralamt . 

60,77 „ 

Elsaß-Lothringen . . . 

30,77 „ 


Die Krankheiten des Ohres dauerten im Durchschnitt 
für jeden Fall 28,91 Tage, gegen 1908 27,5, 1907 23,8 Tage. Auch hier hat 
sich die Dauer also von Jahr zu Jahr verlängert. Die geringste Zahl von 
Tagen hat in diesem Jahr Cassel mit 22,12 Tagen zu verzeichnen, die höchste 
Halle mit 32,17 Tagen. Elsaß-Lothringen steht mit 28,31 Tagen noch etwas 
unter dem Durchschnitt. Die längste Dauer weist beim männlichen Personal 
in Preußen-Hessen das Bureaupersonal mit 34,21 Tagen auf, in Elsaß- 
Lothringen das Lokomotivpersonal mit 37,62 Tagen. 


Die Krankheiten des Auges dauern in Preußen-Hessen 
durchschnittlich für jeden Fall 26,89 Tage, in Elsaß-Lothringen 25,83 Tage. 
Das männliche Personal beansprucht in Preußen-Hessen 24,74 Tage im 
Durchschnitt, die überschritten werden von Gruppe II (25,33 Tage), von 
Gruppe m (36,74 Tage) und Gruppe I (60,74 Tage); auch für diese Krank, 
heiten ist allmählich eine längere Dauer zu verzeichnen, der Durchschnitt 
betrug 1908 24,3, 1907 nur 22,1 Tage. 

Die Verletzungen beanspruchten 1909 in Preußen-Hessen 24,98, 
in Elsaß-Lothringen 23,47 Tage, davon entfielen auf: 

in Preußen-Hessen in Elsaß-Lothringen 



männlich 

weiblich 

männlich 

weiblich 

'»ruppe I . . . . 

37,61 Tage 

24,42 Tage 

50,33 Tage 

130,oo Tage 

II ... . 

24,57 

28,65 ,. 

23,29 „ 

*» 

.. III ... . 

25,46 

24,42 

37,47 

6,oo ,, 

IV ... . 

25,98 

— 

26,59 ... 

t * 

V . . . . 

31,89 „ 

46,00 ,. 

31,91 „ 

— 

VI ... . 

2o, 19 ,, 

33,02 „ 

22,32 ,, 

31,50 ,. 

.. VII .... 

22,47 „ 

» » 

20,30 „ 

» > 

zusammen .... 

28,03 „ 

31,01 

23,40 „ 

50,56 ,, 
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Die hohen Zahlen bei den Frauen entsprechen hier außerordentlich 
kleinen Grundzahlen der Erkrankungsfälle, so daß Vergleiche zwischen 
männlichen und weiblichen hier unzulässig erscheinen. 

Sammelgruppe 13. Ander weite Krankheiten und 
unbestimmte Diagnosen beanspruchten in Preußen-Hessen 
24,46 Tage, in Elsaß-Lothringen 22,53 Tage, die geringste Tageszahl bean¬ 
spruchte mit 18,50 Tagen Mainz, die höchste mit 28,50 Erfurt. 

Die Gesamtzahl der auf einen Krankheitsfall entfallenden Tage für 
sämtliche Direktionsbezirke gibt für die drei Jahre von 1907 bis 1909 und 
für den dreijährigen Durchschnitt folgende Zusammenstellung wieder: 

3 jähriger 



1907 

1908 

1909 

Durchschnitt 

Altona. 

. . 20,7 

23,1 

26,2 

23,3 

Berlin . 

24,3 

23,7 

26,3 

24,7 

Breslau. 

. 24,1 

24,4 

27,6 

25,3 

Bromberg. 

18,8 

25,4 

29,7 

24,6 

Cassel . 

22,5 

22,0 

25,2 

23,2 

Cöln. 

22,8 

24,5 

27,o 

24,7 

Danzig. 

23,6 

24,1 

26,8 

24,8 

Elberfeld. 

. 22,7 

21 ,ö 

22 ,o 

22,4 

Erfurt. 

23,7 

23,8 

28,3 

25,2 

Essen .. 

21,8 

25, 2 

25,4 

24,1 

Frankfurt. 

22,2 

22,7 

24,o 

23,2 

Halle. 

26,2 

27,4 

31,6 

28,4 

Hannover. 

24.o 

24,7 

27,9 

25,5 

Kattowitz. 

19,3 

20,4 

22,3 

20,6 

Königsberg. 

26,6 

27,8 

31,1 

28,3 

Magdeburg. 

23,3 

24,9 

28,o 

25,4 

Mainz. 

21,6 

22,3 

24,7 

22,8 

Münster. 

. 24,1 

23,2 

28,2 

25,1 

Posen. 

23,8 

22,5 

25,6 

23,9 

Saarbrücken. 

20,5 

22,1 

24,5 

22,3 

Stettin. 

25,9 

24,2 

27,3 

25,8 

Eisenbahn-Zentralamt . . 

41,6 

37,8 

59,0 

46,1 

Elsaß-Lothringen. 

18,8 

21,2 

24,6 

21,5 

Zusammen. 

22,9 

23,7 

26,5 

24,3 


Die Durchschnittszahl der Tage hat sich also überall vermehrt. Am 
günstigsten von allen preußischen Direktionen steht in allen Jahren und 
im dreijährigen Durchschnitt Kattowitz mit 20,6, am zweitbesten steht 
Elsaß-Lothringen mit 21,5 Tagen, die höchste Durchschnittszahl erreicht 
Halle mit 28,4 Tagen und nahezu ebensoviel mit 28,3 Königsberg. 

Für die einzelnen Krankheitsgruppen ergeben sich für die einzelnen 
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Jahre und den dreijährigen Durchschnitt der Reihe nach geordnet, von der 
Höchstzahl beginnend bis zur geringsten absteigend, folgende Werte: 

3 jähriger 



1907 

1908 

1909 

Durchschn. 

Tuberkulose. 

82,4 

78,o 

80,6 

80,5 

Kreislaufstörungen. 

42,3 

47,8 

51,6 

47,0 

.Vervenkrankheiten . 

42,2 

44,9 

46,fi 

44,6 

Unfallneurose. 

35,2 

47,2 

38,2 

40,2 

Harn- und Geschlechtskrankheiten . 

33,8 

33,3 

36,9 

34,7 

Lues . .. 

— 

— 

34,3 

— 

Entwicklungskrankheiten. 

32,9 

37,9 

33,1 

34,6 

Sonstige allgemeine Krankheiten . . 

— 

— 

31,3 

— 

Ohren. 

29,7 

24,3 

29,8 

27,9 

Rheuma . 

23,4 

24,5 

28,9 

25,6 

Atmungsorgane. 

22,3 

24,5 

28,7 

25,i 

Auge. 

23,6 

19,3 

26,9 

23,2 

Verletzungen. 

— 

— 

24,9 

— 

Unbestimmte Krankheiten .... 

21,5 

23,2 

24,4 

23.o 

Außere Bedeckungen. 

19,0 

19,3 

20,c> 

19,6 

Verdauungskrankheiten. 

27,4 

18,0 

19,2 

18,2 

Infektionskrankheiten . 

16,2 

16,9 

18,6 

17,2 

'Vergift ungen. 

31,o 

25,3 

— 

28,1) 


Im allgemeinen hat danach in jeder Krankheitsgruppe die Anzahl 
(kr Durch schnittstage zugenommen, nur bei der Tuberkulose war 1908 
günstigste Jahr und 1909 günstiger als 1907, bei der Unfallneurose 1908 
Hlilechter als 1909, letzteres aber schlechter als 1907. Bei den Ohren - und 
Augenleiden war die Krankheitsdauer 1908 am kürzesten, 1909 etwas länger 
Als 1907. Bei den Entwicklungskrankheiten verlangt 1908 die längste Krank¬ 
heitsdauer im Durchschnitt, 1909 steht unbedeutend schlechter als 1907. 


2. Statistik der Todesfälle 1909. 

Es starben 1909: 

bei der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft 

von 478 847 Bediensteten 2 500= 0,52%, davon nach Unfall 400= 0,os% 

.. 469 549 Männern 2 4 78 = 0,53%. 399 = 0.os% 

9 289 Frauen 22 = 0,23%, ,, ,, 1 = 0,ui%, 

in Elsaß-Lothringen 

von 32 692 Bediensteten 185=0,5;%, davon nach Unfall 25=0,08% 
805 Frauen 4 = 0,5o%. „ ,, 0 = « % 
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Digitized by 


Beteiligt waren daran: 

in Preußen-Hessen 


Gr. I 

m. 

bei 18 363 Bed. mit 

154 Todesf. = 

0,84%, 

dav. Unf. 1 = 

0,oi% 


w. 

986 

ft ff 

6 


0,61%, 

„ 0 = 

0 % 

„ II 

m. 

138 225 

ft • t 

648 

„ = 

0,48%, 

,. „ 127 = 

0,09% 


w. 

,. 2 154 

tf ** 

7 

,, = 

0,82%, 

0 = 

0 % 

„ HI 

m. 

„ 21 772 

tt t* 

164 

,, = 

0,75%, 

.. 5 = 

0,02 % 


w. 

„ 1 396 


0 

,, = 

o %, 

„ „ 0 = 

0 

U / 0 

„ iv 


„ 42 678 

ft tt 

146 

„ 

0,84%, 

„ 28 = 

0,07% 

„ V 

ra. 

„ 45 139 

ft tt 

278 

„ 

0,«5%, 

,, ,, 61 - 

0,14% 


w. 

„ 181 

tt tt 

0 

,, = 

0 %, 

„ 0 = 

0 % 

,. VI 

m. 

122 160 

tt ' * 

618 

,, — 

0,61%, 

,. 138 = 

0 ,11% 


w. 

„ 4 561 

»« *» 

9 

,, = 

0,19%, 

,* ,, 1 — 

0 ,02% 

„ VII 

m. 

„ 81 212 


470 

,, = 

0 ,68%, 

„ ., 39 = 

0,05% 


w. 

„ 20 

M M 

0 


0 <>/ 
u /0> 

„ „ 0 = 

0 % 


Die Beteiligung der einzelnen Gruppen in Elsaß-Lothringen ist folgende: 


Gr. I 

m. 

bei 

1 256 Bed. mit 

10 Todesf. = 

0,80%, 

dav. Unf. 

0 = 

0 % 


w. 

tt 

57 

tt M 

0 

tt 

0 %, 

»t 

tt 

0 = 

0 % 

„ II 

m. 

tt 

8 522 

tt tt 

56 

11 

0,««%, 


11 

3 = 

0,04 « 0 


w. 

11 

48 

t * tt 

1 

tt = 

2,08«%, 

11 

* r 

0 = 

0 ° 
v . o 

III 

m. 

11 

843 

tt tt 

3 

tt = 

0,68 %, 

t* 

11 

0 = 

0 ° 
u o 


w. 

11 

146 

ft tt 

2 

tt ~ 

1,37%, 

11 

t • 

0 = 

0 % 

„ IV 


tt 

2 683 


10 

11 

0,37%, 

11 

11 

6 = 

0,22% 

„ V 

m. 

t * 

3 335 

tt «> 

24 


0,72%, 

t * 

tt 

8 = 

0,24% 


w. 


14 

tt f 

0 


o %, 

* t 

11 

0 = 

o °„ 

,. VI 

m. 


9 208 

tt tt 

50 

rr z1= 

0,54%, 

t* 

11 

8 = 

0,09% 


w. 

tt 

540 

tt tt 

1 

11 

0,19%, 

„ 

11 

0 = 

0 ° 
u o 

„ VII 

m. 


6 040 

tt tt 

28 

tt 

0,46%, 


11 

0 = 

O ° 

. o 


w. 

tt 

•0 


0 

11 ~~ 

o %, 

» r 


0 = 

0 ° 

0 i 


Nach Altersklassen geordnet, war die Sterblichkeit 1909 folgende: 






26 

31 

36 

41 

46 

51 

56 

61 

66 

über 




bis 

bis 

bis 

bis 

bis 

bis 

bis 

bis 

bis 

bis 

70 




25 

30 

35 

40 

45 

50 

55 

60 

65 

70 

Jahre 

Gr. 

I 

m. 

1 

2 

7 

10 

8 

16 

25 

42 

17 

22 

o 



w. 

1 

— 

— 

3 

1 

— 

1 

— 

— 

— 

— 

tt 

II 

m. 

20 

53 

54 

82 

93 

103 

93 

68 

53 

21 

8 



w. 

— 

— 

1 

1 

— 

— 

1 

1 

2 

1 

— 

11 

III 

m. 

4 

7 

7 

18 

16 

24 

21 

33 

26 

rr 

i 

1 



w. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

11 

IV 


1 

11 

20 

21 

29 

12 

24 

20 

7 

1 

— 

11 

V 

m. 

2 

9 

32 

32 

43 

57 

36 

45 

13 

7 

2 



w. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

11 

VI 

m. 

69 

77 

48 

65 

46 

57 

68 

85 

62 

27 

14 



w. 

2 

— 

— 

2 

— 

2 

2 

1 

— 

— 

— 

11 

VII 

m. 

35 

36 

39 

36 

49 

51 

61 

70 

55 

28 

10 



w. 

— 

— 

—- 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

-— 
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Eine Prozentberechnong für die einzelnen Altersklassen zu geben, 
ist unterlassen, da die Anzahl der einzelnen Bediensteten in den einzelnen 
Altersklassen nicht bekannt ist und die Prozentzahl von der Gesamtzahl 
der Bediensteten zu falschen Schlüssen Veranlassung geben könnte. Die 
Prozentzahlen im dreijährigen Durchschnitt, sowohl für die allgemeinen 
Todesfälle sowie für die Todesfälle nach Unfall, für die einzelnen Gruppen 
sind folgende: 

3 jähr. Durchschnitt 
Todesfälle Todesf. nach Unfall 


'ruppe I 

111 . 

• • • 0,87% 

0,013% 


W. 

. • . 0.24% 

— 

11 

III . 

. . . 0,51% 

O 

O 

O 

c~ 


W. 

• • ■ 0,85% 

— 

ui 

Ul . 

• ■ • 0,66% 

0,03 % 


w. 

• • • 0,07% 

— 

IV 


• • • 0,81% 

0,06 % 

V 

in . 

• • • 0,62% 

0,16 % 


w . 

... 0 

— 

VI 

m. 

• • ■ 0,57% 

0,116% 


w . 

. . . 0,24% 

— 

., VII 

111 . 

. . . 0,57% 

0,026% 


\v . 

• • - 1,39% 

— 


Es ist diesmal möglich gewesen, die Sterblichkeit in den einzelnen 
Krankheitsgruppen für die einzelnen Direktionsbezirke zu berechnen. Im 
ganzen erkrankten in Preußen-Hessen 200 587 und in Elsaß-Lothringen 
1*5 585 Bedienstete, davon starben 

in Preußen-Hessen an: 

Entwicklungskrankheiten.von 2 313 Erkrankten 26 Fälle, 


Infektionskrankheiten . 

9 9 

27 185 

* 9 

170 

Tuberkulose . 


2 371 


250 

Lues . 

t » 

202 

9 9 

3 

Allgemeinkrankheiten. 

» 7 

3 458 

y > 

70 

Nervenkrankheiten. 

» • 

8 998 


124 

üafalineurose. 

» » 

1 391 


8 

Krankheiten der Atmungsorgane .... 

♦ » 

25 426 

9 9 

410 

„ Kreislauforgane .... 

f » 

3 901 

y y 

170 

„ ,, Verdauungsorgane . . . 

,, Harn- und Geschlechts¬ 

yy 

31 477 


343 

organe . 


3 119 


67 

„ äußeren Bedeckungen . . 

»» 

15 951 

,, 

30 

Gelenk- und Muskeirheumatismus .... 

y y 

27 663 

,, 

87 

Krankheiten des Ohres .. 

y * 

1 701 


12 

„ „ Auges . 

y y 

4 705 


5 

Verletzungen . 

,, 

32 561 


130 

anderweiten u. unbestimmten Krankheiten 
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8 165 
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Difitized by 


in Elsaß-Lothringen an: 


Entwicklungskrankheiten.von 

189 

Erkrankten 

1 

Fall, 

Infektionskrankheiten . 

2 244 


16 

Fälle, 

Tuberkulose. 

234 


32 

,, 

Lues. 

14 


0 

.. 

Allgemeinkrankheiten.. 

303 


7 


Nervenkrankheiten. 

680 


7 


Unfallneurose. 

61 


0 


Krankheiten der Atmungsorgane .... ,, 

2 392 

,, 

31 


., ,, Kreislauforgane.. 

350 


12 

,, 

,, Verdauungsorgane ... 

3 057 


17 

.. 

,, Harn- und Geschlechts¬ 





organe . 

177 


6 


,, äußeren Bedeckungen . . 

1 313 


1 

Fall. 

Gelenk- und Muskelrheumatismus .... „ 

1 966 


5 

Fälle 

Krankheiten des Ohres. 

111 


0 

.. 

„ Auges. 

324 


0 

.. 

Verletzungen . 

3 510 


12 

,, 

anderweiten u. unbestimmten Krankheiten ,, 

654 


6 

... 


An Infekt ionskr a n k h e i t e n starben in den einzelnen 
Direkt ionsbezirken: 


Altona. 

. von 1 207 

Erkrankten 

9 

= 

0 74 ° 

Berlin. 

. .. 2 172 

»» 

20 


0,92% 

Breslau. 

. ., 1 165 


13 


1,U% 

Bromberg. 

. 603 


5 

= 

0,82% 

Cassel. 

. ., 1 819 


9 

= 

0,50% 

Cöln. 

. ., 1 811 


5 

= 

0,27% 

Danzig. 

. .. 660 


7 

= 

1,06% 

Elberfeld. 

. 1 608 


4 

= 

<1,21% 

Erfurt. 

. ,. 1 072 


6 

= 

0,56 % 


. .. 2 135 


10 

= 

0,46% 

Frankfurt. 

. 1 648 


6 

= 

<*,36% 

Halle. 

. ., 1 259 


6 

= 

0,4‘ % 

Hannover. 

2 028 


13 

— 

0,64% 

Kattowitz. 

.. 1 040 


4 

= 

0,38% 

Königsberg. 

685 


9 

= 

1.31% 

Magdeburg. 

. ., 1 493 


5 

= 

0,33% 

Mainz. 

. .. .1 394 


3 

= 

0 , 21 % 

Münster . 

. ,, 597 


5 

= 

0 , 83 % 

Posen. 

. .. 931 


15 

= 

1 , 61 % 

Saarbrücken . 

895 


7 

= 

0 . 78 % 

Stettin. 

955 


9 

= 

0,94 % 

Eisenbahn-Zentralaint . , 

8 


0 

- 

0 % 

Elsaß-Lothringen . . . . 

. .. 2 24 1 


16 


0 , 71 % 

im Durchschnitt . 



. . 


0 . 66 % 
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Es ergibt sich daraus, daß die Prozentzahl der Todesfälle an Infektions¬ 
krankheiten in den östlichen Direktionsbezirken Posen, Königsberg, Breslau 
und Danzig am höchsten ist, daß auch Berlin, Bromberg, Altona 
und Stettin den Durchschnitt noch erheblich überschreiten. Von den west¬ 
lichen Direktionsbezirken geschieht dies nur bei Münster, Saarbrücken 
und in Elsaß-Lothringen, alle übrigen erreichen den Durchschnitt nicht. 
Von den östlichen Bezirken steht Kattowitz auffallend günstig. 

An Tuberkulose starben in: 


Altona. 

. von 159 Erkrankten 

6 

= 

3,77% 

Berlin. 

. „ 268 

21 

— 

7,83% 

Breslau. 

. 98 

18 

= 

18,36% 

Bromberg. 

. 70 

8 

— 

1 1,42% 

Oassei. 

. „ 119 

15 

= 

12,60% 

Cöln. 

. .. 169 

13 


7,69% 

Danzig. 

. „ 70 

5 

= 

7,14% 

Elberfeld. 

. 174 

9 

— 

5,17 % 

Erfurt. 

. „ 54 

11 

= 

20,37 % 

Essen. 

. .. 151 

16 

= 

10,59% 

Frankfurt. 

. „ 103 

9 

= 

8.73% 

Halle. 

. „ 99 

11 

= 

11,11% 

Hannover. 

. .. 120 

13 

- 

10,91% 

Kattowitz. 

. 121 

14 

= 

11,57% 

Königsberg. 

. „ 67 

9 

= 

13,43% 

Magdeburg . 

. 97 

16 

— 

16,05% 

Mainz. 

. ,. 99 

7 

— 

7,07% 

Münster. 

. „ 30 

14 

— 

40,66% 

Posen. 

. ,, 115 

17 


14,78% 

•Saarbrücken. 

. .. 109 

10 

r= 

9,17% 

Stettin. 

. . .. 76 

7 

= 

9.-1 % 

Eisenbahn-Zentralamt . , 

. . „ 3 

1 

— 

33,38% 

Elsaß-Lothringen . . . . 

, . ., 266 

32 

= 

1-2.03% 

irn Durchschnitt. 

. .. 2 371 

250 

= 

10, ii %. 


Ihr Unterschied zwischen Altona mit der günstigsten Prozentzahl 
und Münster mit der schlechtesten beträgt 42,89%. Abgesehen vom Eisen¬ 
bahn-Zentralamt, das wegen seiner kleinen Zahlen nicht zum Vergleich 
herangezogen werden kann, stehen Erfurt, Breslau und Magdeburg schlecht ; 
über dem Durchschnitt auch noch Posen, Königsberg, Kattowitz, Bromberg 
und Halle; Hannover und Essen bewegen sich fast genau auf dem Durch* 
>c*hnit t. 

Es dürfte nicht uninteressant sein, die Zahlen der an Tuberkulose 
Gestorbenen entsprechend den Berechnungen der Medizinal-Statistischen 

i:r 
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190 Die Krankheits-, Sterbe- u. Invalidisierungsfälle bei d. preuß.-hess. Eisen- 

Nachrichten, die vom Königl. Preußischen Statistischen Landesamt heraus¬ 
gegeben sind, und in denen die Prozentzahl der Todesfälle auf 10 000 er¬ 
werbsfähige Männer für das Jahr 1908 berechnet sind, mit den Ergebnissen 
der einzelnen Direktionsbezirke und der dort vorhandenen, im Dienst 
stehenden Zahl der männlichen Bediensteten zu vergleichen. An Stelle 
der Direktionsbezirke sind zum Vergleich die nächstgelegenen Provinzen 
herangezogen, die sich allerdings nur zum Teil mit den Direktionsbezirken 
decken. Danach starben in: 


Zahl der Bediensteten 




von 10 000 

Männern 

Altona . 

von 

24 450 

6 

= 

2,•»■’>%» 

Schleswig- H oistein 

15,8a 

Berlin . 

»♦ 

32 933 

21 


6,37%«) 

Berlin. 


29,45 

Breslau. 

tt 

30 874 

18 

= 

5» 82 °A»no 

Schlesien . . . 


27,77 

Bromberg. 

tt 

14 501 

8 

= 

5> 61 °/ 

Posen. 


22,75 

Cassel. 

tt 

23 038 

15 

= 

6,51 %„ 

Hessen-Nassau . 


25,44 

Cöln . 

t » 

31 327 

13 

= 

4,14%*, 

Rheinprovinz . 


10,55 

Danzig . 

» » 

13 052 

5 

= 


Westpreußen 


20,57 

Elberfeld . 

t* 

26 047 

9 

= 

3j 45 °/oüO 

Rheinprovinz 


24,47 

Erfurt . 

tt 

19 519 

11 

= 

Ö,63‘y iXK> 

Sachsen .... 


17,82 

Essen . 

>* 

35 810 

16 

= 

4,46%*, 

Rheinprovinz 


24,47 

Frankfurt . 


25 155 

9 

= 

3,97%*, 

Hessen-Nassau . 


25,44 

Halle . 

tt 

25 874 

11 

= 

4,25%*, 

Sachsen .... 


17,82 

Hannover . 

t » 

30 424 

13 

= 

4,270/000 

Hannover . . . 


19,81 

Kattowitz. 

11 

23 214 

14 

= 

MS«/,**, 

Schlesien . . . 


27,77 

Königsberg. 

t t 

16 441 

9 

= 

6>47 0 /oof, 

Ostpreußen . . 


18,21 

Magdeburg . . . . 

M 

22 810 

16 

= 

7,oi°/ooo 

Sachsen .... 


17,82 

Mainz. 

> » 

18 022 

7 


3,82°/ooo 

Hessen-Nassau . 


25,44 

Münster. 

tt 

13 827 

14 


10 , 120/000 

Westfalen . . . 


23,22 

Posen. 

tt 

15 582 

17 

= 

9 , 440/000 

Posen. 


22,75 

Saarbrücken .... 

tt 

15 683 

10 

= 

6 , 340/000 

Rheinprovinz 


24,47 

Stettin. 

t t 

16 665 

7 

= 

4.200/00, 

Pommern . . . 


19,21 

E isenb ahn - Zen tr al am t 

tt 

599 

1 

=, 

16 , 680 / 00 , 

Berlin .... 


29,45 

Elsaß-Lothringen . . 

*) 

32 692 

32 

= 

9,78%*,. 





Daß diese Zahlen bei dem ausgesuchten Material für die Eisenbahn - 
bediensteten erheblich günstiger sein müssen, als bei den erwerbsfähigen 
Männern im allgemeinen, liegt auf der Hand. Auffallend ungünstig steht 
auch bei dieser Berechnung immer noch Münster, Posen und Elsaß-Loth¬ 
ringen. Der Unterschied zwischen Altona und Münster beträgt auch hier 
noch 7,67%, der Durchschnitt sämtlicher Eisenbahndirektionsbezirke 5,96%,. 
Im Verkehrsgewerbe überhaupt starben 1908 an Tuberkulose von 10 000 er¬ 
werbsfähigen Männern, nach der oben angegebenen Quelle, 18,93. 
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An Krankheiten der Atmungsorgane starben von 


251M Erkrankten 410 = 1,61%, darunter in: 

Altona.von 1 195 Erkrankten 16 = 1,33% 

Berlin. „ 1 762 „ 46 = 2 , 62 % 

Breslau. „ 1 266 ,. 25 = 1,97% 

Bromberg. ,, 546 „ 10 = 1,83% 

Cassel. 1 357 „ 22 - 1 , 62 % 

Cöln. „ 2 1 03 .. 42 = 1,99% 

Danzig. „ 543 „ 18 = 3,31% 

Elberfeld. „ 1 416 „ 15 = 1 , 06 % 

Erfurt. ,, 730 15 = 2,05% 

Essen.,2 355 „ 30 = 1,27% 

Frankfurt. ,, 1519 ,, 11 = 0,72% 

Halle. 1 092 12 = 1,09% 

Hannover. 1 857 ,. 42 = 2 , 26 % 

Kattowitz. ,, 1 331 ,, 12 = 0,90% 

Königsberg. 616 ,, 24 = 3,89% 

Magdeburg. 1 37 7 ., 23 = 1,67% 

Mainz. ,, 1 213 ,, 7 = 0,55% 

Münster. 735 ,. 9 = 1 , 22 % 

Posen. 703 ,, 9 = 1 , 28 % 

Saarbrücken. 10 001 ,, 15 = 1,49% 

Stettin. ,, 702 ,, 7 = 0,99% 

Eisenbahn-Zentralamt . . . „ 19 ,, 0 = 0 % 

Elsaß-Lothringen. 2 366 ,, 31 = 1.3t %. 


Der Unterschied zwischen Mainz als günstigstem und Königsberg als 
ungünstigstem Direktionsbezirk beträgt 3,34%. Erheblich über dem Durch¬ 
schnitt stehen noch Danzig. Berlin, Hannover und Erfurt. 

An Erkrankungen der Kreislauforgane starben in 
Preußen-Hessen von 3 901 Erkrankten 170 = 4,35%; davon in: 


Altona.von 180 Erkrankten 1 = 0,55% 

Berlin. 431 „ 20 = 4,64% 

Breslau . 338 ,. 23 = 6,80% 

Bromberg. 121 ,, 9 = 7,43% 

Cassel. 169 .. 9 = 5,32% 

Cöln . 265 ., 10 = 3,77% 

Danzig. 119 .. 8 = 6,72% 

Elberfeld. 174 ,. 5 = 2,87% 

Erfurt. 165 ,. 6 = 3,63% 

Essen . 226 ,. 6 = 2,65% 

Frankfurt . 203 .. 6 = 2.95% 

Halle. 149 .. 9 = 6,oi% 
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198 Die Krankheits-, Sterbe- u. Invalidisierungsfälle bei d. preuß.-hess. Eisen 


Hannover.von 241 Erkrankten 7 = 2 , 90 % 

Kattowitz. ,, 192 ,, 8 = 4,i«% 

Königsberg. 125 3 = 2,40% 

Magdeburg . . ,, 153 ,, 8 = 0 , 22 % 

Mainz. 145 10 = 0,89 ° G 

Münster. 82 ,, 9 = 10,97%, 

Posen. 152 ,. 4 = 2,63%, 

Saarbrücken. 127 ,, 2 = 1,57% 

Stettin. 142 ,, 7 = 4,93% 

Eisenbahn-Zentralamt . . . 2 ,, 0=0% 

Elsaß-Lothringen.. 350 ,. 13 = 3,42%. 


Der Unterschied zwischen Altona als der günstigsten und Münster 
als der ungünstigsten Direktion beträgt 9,42%. Über dem Durchschnitt 
bewegen sich noch Mainz, Breslau, Danzig, Halle, Bromberg, Cassel, 
Magdeburg und mit geringen Dezimalen auch noch Stettin und Berlin. 


An Krankheiten 

der Verdauungsor 

g a n e 

starben in: 

Altona. 

. . von 1 400 Erkrankten 

12 

= 

0.«5% 

Berlin. 

. . „ 2 489 


38 

= 

U*% 

Breslau. 

.... 1 647 


30 

= 

1,82% 

Bromberg. 

. . „ 817 


11 

= 

1,»*% 

Cassel. 

.... 1 691 


14 

= 

0,82% 

Cöln. 

. . 2 570 


24 

= 

0,93% 

Danzig. 

. . 770 


10 

= 

1,29% 

Elberfeld. 

.... 1 482 


8 

= 

0.53% 

Erfurt. 

.... 1 146 


13 

= 

1.13% 

Essen. 

.... 2 557 


33 


1.29% 

Frankfurt. 

. . „ 1 692 


8 

= 

0,47% 

Halle. 

. . 1 515 


18 

= 

1,18% 

Hannover. 

. . „ 2 391 


31 

= 

1.29% 

Kattowitz. 

. . 1 828 


10 

= 

0,54% 

Königsberg. 

. . „ 672 


13 

= 

1,93% 

Magdeburg . 

.... 1 603 


17 

- 

!.««% 

Mainz. 

.... 1 248 


2 

= 

".">% 

Münster. 

. . 940 


15 

= 

1,.»9% 

Posen. 

.... 1 127 


12 

= 

1.90%, 

Saarbrücken . 

.... 1 041 


13 

= 

1.24%, 

Stettin . 

. . ., 1 043 


11 

= 

1,05%, 

Eisenbahn -Zentralamt . 

.... 8 


0 

= 

0 %, 

Zusammen . 

.31 477 


343 

= 

1.08%, 

Elsaß-Lot bringen . . 

. 3 056 


17 

— 

0 . 55 %,. 
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Der Unterschied zwischen den beiden Extremen Mainz und Königs¬ 
berg beträgt 1,77%. Im allgemeinen haben die östlichen Direktionen 
eine höhere Prozentzahl von Todesfällen, als die westlichen. Nur 
Kattowitz steht im Osten günstig und Saarbrücken, Essen und Münster 
im Westen ungünstig. Die mittleren Direktionen, mit Ausnahme von Altona 
und Cassel, stehen auf der ungünstigen Seite. 


An Gelenk- u 

n d 

Muskelrheumatismus 

starben in: 

Altona. 

. 

. . von 1 184 

Erkrankten 

4 


0,33% 

Berlin. 


.... 2 484 

»> 

17 

= 

0,68% 

Breslau. 


. . „ 1 397 

,, 

2 

= 

0,14% 

Bromberg. 


. . „ 749 

** 

4 

= 

0,53% 

Cassel. 


. . 1 348 

,, 

6 

= 

0,44% 

Cöln. 


. . ., 1 725 


3 

= 

0,1‘% 

Danzig. 


. . ,, 565 


5 

= 

0,88% 

Elberfeld. 


. . „ 1 460 

,, 

4 

= 

0,27% 

Erfurt. 


.... 1 003 

,, 

1 

= 

0,09% 

Essen. 


. . „ 2 261 

,, 

7 

= 

0,30% 

Frankfurt. 


. . „ 1 449 

,, 

1 

= 

0,06% 

Halle. 


.... 1 533 

,, 

2 

= 

0,13% 

Hannover. 


. . „ 2 161 


10 

= 

0,46% 

Kattowitz .... 


. . „ 1 487 

,, 

4 

= 

0,26% 

Königsberg .... 


. . „ 799 


5 

= 

0,62 % 

Magdeburg .... 


. . ,, 1 555 

,, 

2 

= 

0,12% 

Mainz. 


. . „ 1 155 

,, 

1 

= 

0,08% 

Munster. 


. . „ 781 

,, 

1 

= 

0,12% 

Posen. 


. . „ 924 

,, 

3 

= 

0,32%, 

Saarbrücken . . . 


. . „ 778 

,, 

0 

= 

0 

Stettin. 


. . „ 874 


5 

= 

0,57 % 

Eisenbahn-Zentralamt . 

. . „ 9 


0 

= 

0 

Zusammen . . . . 

. 

. . .,27 663 


87 

= 

0,31%, 

Elsaß-Lothringen . 


. . „ 1 966 


5 

= 

0,85%,. 

Am besten steht 

Saarbrücken, das 

Eisenbahn-Zentralamt mit 0 


und demnächst Frankfurt und Mainz; am schlechtesten Danzig, ferner 
die östlichen Direktionsbezirke, mit Ausnahme von Kattowitz; die 
mittleren, Berlin, Hannover und Cassel überschreiten den Durchschnitt, 
dagegen steht Altona neben Essen und Posen fast genau auf dem 
Durchschnitt. 

Die Zahl der Todesfälle nach mindestens dreitägiger Krankheit 
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200 Die Krankheit»-, Sterbe- u. Invalidisierungsfälle bei d. preuß-hess. Eisen- 

in den einzelnen Direktionsbezirken ergibt sich aus folgender Zusammen¬ 
stellung : 





% der Todes- 

% der Krank- 


Zahl 

der 

fälle von den 

heitsfälle von 


Krank- 

Todes- 

Krankheits- 

der Zahl der 


heitsfälle 

fälle 

fällen 

Bediensteten 

Altona. 

9 504 

67 

0,70 

38,87 

Berlin . 

10 570 

240 

1,44 

50,31 

Breslau. 

10 590 

159 

1,50 

34,30 

Bromberg. 

5 226 

69 

1,32 

36,04 

Cassel . 

10 274 

105 

1,02 

44,60 

Cöln. 

13 511 

121 

0,89 

43,13 

Danzig. 

5 112 

70 

1,86 

38,17 

Elberfeld. 

10 647 

64 

0,60 

40,88 

Erfurt. 

7 222 

65 

0,90 

37,00 

Essen. 

15 447 

131 

0,84 

43,oi 

Frankfurt. 

11 318 

65 

0,57 

44,95 

Halle. 

9 747 

85 

0,87 

37,67 

Hannover. 

14 267 

153 

1,07 

46,89 

Kattowitz. 

11 988 

68 

0,56 

51,64 

Königsberg. 

5 328 

92 

1,72 

32,41 

Magdeburg. 

10 233 

84 

0,82 

44,89 

Mainz . 

8 453 

40 

0,47 

46,90 

Münster. 

5 137 

71 

1,38 

37,48 

Posen. 

6 898 

82 

1,18 

37,11 

Saarbrücken. 

6 717 

64 

0,97 

42,83 

Stettin. 

6 301 

65 

1,03 

37,80 

Eisenbahn-Zentralamt. 

96 

3 

3,12 

16,03 

Elsaß-Lothringen . . . 

17 585 

153 

0,87 

53,79 


Die Zahl der Todesfälle steht also nicht im geraden Verhältnis zu der 
Prozentzahl der Erkrankungsfälle; vielfach ist gerade das Umgekehrte 
der Fall, bei hoher Erkrankungsziffer finden sich wenig Todesfälle und 
umgekehrt, obwohl die Zahlen, abgesehen vom Eisenbahn-Zentralamt, 
groß genug sind, um verglichen werden zu können. Die höchste Zahl der 
Todesfälle, abgesehen vom Eisenbahn-Zentralamt, hat prozentual Königs¬ 
berg, die niedrigste Kattowitz; der Unterschied zwischen beiden beträgt 
1 , 12 %. 
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•>. Statistik der Beamten, Hilfsbeamten und Arbeiter, die unter 
Bewahrung einer Pension, Alters-, Invaliden- oder Unfallrente 

1909 ausgeschieden sind. 

In den Ruhestand versetzt wurden 

in Preußen-Hesaen von: 

478 847 ßed. 6 764 = 1,41%, davon nach Unfall 570 = 0 , 12 % *), 

469 549 m. 6 595 = 1,40%, .. ,, .. 569 = 0,12% 

9 298 w. 169 = 1,82%. 1 = 0,oi% 

in Elsaß-Lothringen von: 

32 692 Bed. 429 = 1,31%, davon nach Unfall 56 = 0,i7° o 

31 887 m. 422 = 1,32%, ,, ,, ,, 56 = 0 , 18 % 

805 w. 7 = 0,87%, ,, ,, ,, —= — 


Davon kommen auf: 


ir. 1 

m. 

in 

Preußen-Hessen 

V. 

18 303 Bed. 

364 

= 


dav 

n.Unf. 4 = 

0, •>*-'% 


w. 

9 9 

-> 

99 

986 

» 9 

27 

= 

2,74%, 

9 9 

,, — 

— 


m. 

,, 

Elsaß-Lothr. 

9 9 

1 256 

9 9 

27 

= 

2,15%. 

9 9 

,, — 

— 


w. 

9 9 

»* 

9 9 

57 

99 

2 

= 

«>» JA ,()9 

9 • 

— 

— 

.. II 

m. 

V 

Preußen-Hessen 

99 

138 225 

99 1 

697 

r= 

1,23%, 

, , 

„ 141 = 

0.ui% 


w. 

>9 

99 

9 9 

2 154 

9 9 

34 

= 

1,58%,. 

,, 

„ 1 = 

0.l»3°u 


m. 

,, 

Elsaß-Lotlir. 

9 9 

8 522 

9 9 

106 

= 

1 »4 0 

1 *- * <>♦ 

9 9 

14 = 

0,16% 


w. 

99 

99 

99 

48 

9 9 

— 


9 

99 

,, — 

— 

„ III 

m. 

** 

Preußen-Hessen 

99 

21 772 

9 9 

402 

= 

1.85%. 

9 9 

„ 16 

<>*07% 


w. 

J * 

9 9 

99 

1 396 

99 

4 

= 

0,29 %, 

9 , 

y y 

— 


m. 

99 

Elsaß-Lothr. 

99 

843 

99 

7 

= 

0,83%,. 

9 * 

,, — 

— 


w. 

9 * 


9 9 

146 

9 9 

2 

= 

1,37%,. 

9 9 

,. — 

— 

.. IV 

rn. 

* ♦ 

Preu ßen - H essen 

99 

42 678 

99 

602 

= 

1,41%, 

9 9 

126 = 

0,30% 


m. 

9 * 

Elsaß-Lothr. 

99 

2 683 

9 9 

46 

= 

1,71%. 

9 9 

7 = 

0,26% 

V 

m. 

99 

Preußen-Hessen 

99 

45 139 

99 

727 

= 

1.81%. 

9 9 

„ 136 = 

0,30% 


w. 

99 

»» 

9 9 

181 

9 9 

3 

= 

1,«1%, 

9 9 

99 

— 


in. 


Elsaß-Lothr. 

99 

3 335 

99 

53 

= 

1,59 %, 

9 1 

„ 10 = 

0,30 % 


w. 

9 9 

»• 

9 9 

14 

99 

— 


— , 

9 9 

9 9 

— 

.. VI 

m. 

99 

Preußen - Hessen 

9 9 

122 160 

99 1 

888 

= 

1,55%, 

9 9 

9 9 74 = 

0,06% 


w. 

99 

99 

9 9 

4 561 

99 

101 

= 

2,43%,, 

9 9 

,, — 

— 


in. 

,, 

Elsaß-Lothr. 

99 

9 208 

99 

113 

= 

1.23%, 

9 9 

„ 16 = 

0,07% 


w. 


99 

99 

540 

9 9 

3 

= 

0,56%,, 

9 9 

„ — 

— 

.. VII 

m. 

>« 

Preu ßen-Hessen 

9 9 

81 212 

9 9 

915 

= 

1.18%. 

9 9 

» 72 = 

0 ,oo% 


w. 

»• 

♦ * 


20 

* 9 

— 


- , 

9 9 

— 

— 


ra. 


Elsaß-Lotlir. 

.. 

6 040 

9 9 

70 

= 

1.1«%,, 

9 9 

9 = 

o.i:»% 


w. 

♦ » 

99 


— 

99 

— 


- , 

,, 

— 

—. 


1 ) Im 3 jährigen Durchschnitt 1,14%. 
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Die Krankheits-, Sterbe- und Invalidisierungsfälie usw. 


Um Mißverständnisse auszusehließen, die anläßlich der vorjährigen 
Statistik aufgetreten sind, ist hierzu zu bemerken, daß die Zahlen des Be¬ 
standes nach den Tagewerken berechnete Kopf zahlen sind; die Zahl der 
tatsächlich vorhandenen Einzelpersonen ist aus dem vorliegenden Material 
nicht ersichtlich; ferner, daß Gruppe IV Lokomotiv- und Schiffs personal 
nicht nur Lokomotivführer enthält, und daß in Gruppe II auch 
die Schirrmänner enthalten sind. 


In der folgenden Zusammenstellung ist das ausgeschiedene Personal 
nach Jahrfünften berechnet, die Prozentzahlen sind dabei unmittelbar von 
der Gesamtausscheidungszahl jeder einzelnen Dienstklasse berechnet. 


Altersklassen 

25 

26/30 

1 

31/35 

36/40 

41/45 

46/60 

51/55 

56/60 

61/65 

«6/70 

über 

70 

Gr. 

i 

m. 


_ 

3 

2 

7 

17 

32 

58 

93 

117 

35 



% 

— 

- 

0,83 

0,55 

1,92 

4,67 

8,79 

16,93 

25,55 

32, ti 

9,6, 



w. 

— 

1 

1 

3 

3 

2 

3 

5 

5 

2 

2 


ii 

rn. 

16 

29 

31 

35 

60 

130 

209 

440 

440 

246 

61 



% 

0,94 

1,71 

1,83 

2,06 

3,53 

7,66 

12,3» 

25,93 

25,93 

14,60 

3,19 



w. 

— 

— 

— 

3 

— 

3 

2 

8 

9 

7 

•> 

“ 


III 

m. 

1 

2 

4 

• 6 

23 

27 

47 

108 

103 

71 

10 



o/o 

0,25 

0,50 

0,99 

1,49 

5,72 

6,7» 

11,69 

26,87 

25,62 

17,66 




w. 

— 

— 

— 

— 

1 

— 

— 

1 

— 

1 

1 

r> 

IV 

m. 

3 

7 

21 

25 

48 

52 

107 

189 

123 

27 

— 



°,0 

0,50 

1,16 

3,49 

4,15 

7,97 | 

8,64 

17,77 

31,40 

20,43 

4,49 , 

, — 

„ 

V 

III. 

2 

5 

18 

26 

36 i 

59 

99 

155 

202 

1 

114 1 

11 



% 

w 

0,27 

0,69 ' 

1 

2,48 

3,58 

4,95 ! 

1 

8,12 

i 

13,61 

1 

21,32 

1 

27,79 

15,68 j 

1,51 


VI 

1 

m. 

27 

30 

30 

28 

58 J 

95 

160 

368 

535 

369 1 

18^ 



% ; 

1,13 

1,59 

1,59 

1,48 

3,o- | 

5,03 

8,49 

19,49 

28,34 

19,54 i 

1 I 

9.w: 



W. l 

— 

2 

3 

3 

8 1 

7 | 

18 

34 

20 

« | 

— 


VII 

in. 

11 

22 

25 

33 

1 

40 

62 

95 

133 

205 

182 

107 



% 

W j 

1,20 

2,40 

2,73 

i 

3,61 

~ i 

4,37 ( 

1 

6,78 j 
“ 1 

10,38 

14,54 

22,iu 

19,87 ! 

..... | 

11,- 

Zusam. 

li 

m. I 

_u 

60 

. 

95 i 

132 i 

155 

272 1 

442 

749 

1451 

1701 I 

1126 

412 

Insgesamt 

ISO 

99 

136 

i 

164 

284 

454 

773 

1500 

1735 

1142 

417. 
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Oie 6iiterbewegung auf deutschen Eisenbahnen und den deutschen 
Wasserstraßen im Jahr 1909 im Vergleich zu der in den Jahren 

1906, 1907 und 1908. 

Von C. Schulz. 


Im Anschluß an die bisherigen Veröffentlichungen (vergl. zuletzt Jahr¬ 
gang 1909 S. 1201 ff.) werden im folgenden die hauptsächlichsten Ergebnisse 
der Statistik der Güterbewegung auf den deutschen Eisenbahnen für das 
Jahr 1909 im Vergleich mit den drei Vorjahren dargestellt. Eine wesent¬ 
liche Veränderung in dem Geltungsbereiche der Statistik ist im Jahr 1909, 
abgesehen von dem Hinzutritt einiger Neubaustrecken und Nebenbahnen, 
nicht eingetreten. 

1. Gesamtverkeiir. 


1906 1907 1 1908 1909 

Tonnen 


Der gesamte Güterverkehr um- , 

faßte. 344 22:1864 


359 152174 359290 774 365 314 940 


Hiervon kamen auf den Verkehr: 


im Inland. 295 547 649 306 485 727 307 534 342 314 458 450 

mit dem Ausland. 48 676 215 52666 447 51 756 432 60 856 490 


Von dem Inlandsverkehre blieben 
im engeren Lokalverkehr der ' 

einzelnen Verkehrsbezirke . . 122502899 126 796287 123 432 674 123 383NS2 
und wurden im gegenseitigen Aus¬ 
tausch der Verkehrsbezirke be¬ 
fördert . 173044 750 179689 440 184 101668 191 074 3— 

Vom Auslandsverkehr kamen: 
anf den unmittelbaren Verkehr 
zwischen Deutschland und 

dem Ausland. 47 573 283 51 361 595 50 657 969 59)17 551 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahr 1909. 


1906 1907 1908 1909 

Tonnen 


auf die Durchfuhr von Ausland zu 

Ausland. 

Aus Deutschland ausgeführt wur¬ 
den . 

Nach Deutschland eingeführt wur¬ 
den . 

Bei Berücksichtigung des Umstan¬ 
des, daß der Verkehr mit den See¬ 
häfen zu einem großen Teil den 
Verkehr mit dem überseeischen 
Ausland darstellt, und daß der 
hier nachgewiesene Empfang mit 
der Eisenbahn sich vielfach als 
Ausfuhr aus Deutschland, der 
Versand mit der Eisenbahn sich 
als Einfuhr nach Deutschland 
darstelit, beträgt: 
der Wechsel verkehr zwischen den 
deutschen Verkehrsbezirken 

(ohne die Seehäfen). 

der Verkehr der deutschen Ver¬ 
kehrsbezirke (ohne die Seehäfen) 
mit dem Ausland (mit den See¬ 
häfen): 


1 102 932 
28 442 093 
19 131 190 


1 304 852 
30 355 776 
21 005 819 


1 098 463 
30 576 095 
20 081 874 


738 939 
30 390 457 
19 727 094 


154 696 518 160 237 023 164 665 569 170 661 372 


in der Ausfuhr: 

a) Versand des deutschenBinnen- 


landes nach dem Ausland . . 
b) Empfang der Seehäfen aus dem 
deutschen Binnenland . . . 

27 759 280 

10 596589 

29 594 036 

10 768 346 

29 843 030 

11 177 456 

29 700 547 

11 643 663 

zusammen . . . i 

38 355 869 

40 362382 

41020486 

41350210 

in der Einfuhr: 

a) Empfang des deutschen Binnen¬ 
landes aus dem Ausland . . 

18 055 957 

19 957 221 

19 036 557 

18 481 6SJ 

b) Versand der Seehäfen nach dem i 
deutschen Binnenland . . . i 

7 751 648 

8 684 071 

8258643 , 

8 769 553 

zusammen • . . 

25 807 605 

28 641292 1 

27 295 200 ! 

27 251233 

die Durchfuhr von Ausland zu Aus¬ 
land, sowie zwischen dem Aus¬ 
land und den deutschen See¬ 
häfen: 

a) Durchfuhr von Ausland zu 
Ausland. 

1 102 932 

1 304 S52 

1 098 463 

73893!» 

b) Versand der Seehäfen nach 
dem Ausland. 

642 813 

761 740 

733 065 

683 910 

c) Empfang der Seehäfen aus , 
dem Ausland. 

1 075 233 ! 

1 048 598 i 

1 045317 

1 245 414 

i 

zusammen . . . 

2 820 978 

3 115190 

2 876 845 

2 668263 
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Die (niterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahr 190!). 20.'» 

Soweit es durchführbar war, sind in den folgenden Übersichten 
Flächeninhalt und Bevölkerung nach den Angaben des Kaiserlichen 
Statistischen Amts, die Länge der Eisenbahnen aus der vom Reichs- 
Eisenbahn-Amt für das Jahr 1909 aufgestellten Eisenbahnstatistik für 
die einzelnen Verkehrsbezirke zusammengestellt worden. 

Bei der Ermittlung des Gesamtverkehrs ist davon ausgegangen, daß 
dazu für jeden Bezirk 1. der Verkehr innerhalb des Bezirks, 2. der Ver¬ 
sand über seine Grenzen hinaus und 3. die Einfuhr (Empfang) in den 
Bezirk zu rechnen ist. Bei den einzelnen Verkehrsbezirken ist daher der 
Versand und der Empfang im Verkehr mit den übrigen deutschen 
Verkehrsbezirken zum Gesamtverkehr gerechnet, während für ganz 
Deutschland diese Mengen sich als Verkehr im Bezirk darstellen, und 
daher nur der Versand oder der Empfang eingerechnet worden ist. Um 
jedoch den für die einzelnen Verkehrsbezirke berechneten Verhältnis¬ 
zahlen solche für ganz Deutschland gegenüberzustellen, die auf gleicher 
Grundlage berechnet und deshalb als Durchschnittszahlen zu betrachten 
sind, ist in der nachstehenden Nachweisung für Deutschland überhaupt 
in den oberen Zahlen der Versand und Empfang mit berücksichtigt. Die 
obere Reihe der Verhältniszahlen für Deutschland stellt den Verhältnis¬ 
zahlen der Verkehrsbezirke gegenüber den Durchschnitt dar. 

Den Verhältniszahlen in Spalte 12, 16, 44, 48, 52 für 1909 ist in 
der Spalte Ordnungszahl die Ziffer beigesetzt, die die einzelnen 
Provinzen und Verkehrsbezirke bei Ordnung von der kleinsten zur 
größten Zahl erhalten. Die Ziffern über dem Durchschnitt sind schräg 
gedruckt. 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahr 1909. 


7 I 


Bezeichnung 

der 

Verkehrsbezirke 


Pro v. Ostpreußen einschl.Httfen 
„ Westpreußen „ m 

Provinz Pommern. 

Pommersche Häfen. 

Mecklenburg. 

Rostock, Wismar, Lübeck, Kiel, 

Flensburg. 

Provinz Schleswig - Holstein, 
Fürstentum Lübeck . . . . 

Elbhilfen. 

Weserhäfen. 

Einshäfen. 

Prov. Hannover. Herzt. Olden¬ 
burg, Braunschweig, Schaum¬ 
burg-Lippe, Kreis Grafschaft 
Schaumourg und Pyrmont . 

Provinz Posen. 

Reg.-Bez. Oppeln. 

Stadt Breslau. 

Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz 
Berlin. 


Flächen¬ 

inhalt 


Provinz Brandenburg .... 
Reg.-Bez. Magdeburg, Herzogt. 

Anhalt. 

Reg.-Bez. Merseburg u. Erfurt, 
Thüringische Staaten, Kreis 

Schmalkalden. 

Königreich Sachsen .... 
Pr. Hess.-Nassau (ohne Kr. Grf. 
Schaumbg. u. Schmalkalden), 
Oberhessen u. Kreis Wetzlar 
Ruhrgebie t der Prov. Westfalen 
Provinz Westfalen, Fürstentum 
Lippe und Waldeck (Arolsen) 
Ruhrgebiet der Rheinprovinz . 
Rheinprovinz rechts des Rheins 
(ohne Kreis Wetzlar) . . . 
Rheinprovinz links des Rheins 
und Fürstentum Birkenfeld . 

Saargebiet. 

Ruhrort, Duisburg, Hochfeld . 

Lothringen. 

Elsaß. 

Pfalz (ohne Ludwigshafen). . 
Großh. Hessen (o. Oberhessen) 
Großli.Baden (ohne Mannheim) 
Mannheim und Ludwigshafen . 
Königreich Württemberg und 

Hohenzollern. 

Königr. Bayern r. d. Rheins_•_ 

überhaupt 


: ij 39 905j 


18 394 
*2 719 
(bei 23) 
(3 226 
8 291 
ö 928 
4 401 

] ir»oo8{ 

•20 054 
69 042 


Ein¬ 
wohner¬ 
zahl am 
1 . De¬ 
zember 
1905 


Eisenbahn länge 
Ende des Jahres 

1 906 1 907 1908 1909 

i 

_1_J_ 

Kilometer 


I' 36 999 i 
26 542 | 

'} 30 I2ö{: 

| 16 354^ 
\l9 96o!' ! 


48 670 


28 982 
; 13 228 

\ 27 097 


2 030 176 

2 496,60 ' 

2 554,20 

2 689,79 

2731,0» 

l 641 746 

1 2 041,66 

2 04*2,66 

2 126,81 

2 225,3? 

1 375 6041 
308 722/ 

! 2154,8ö 

j 7 

2 154,55 

2 155,21 

2246,33 

450 3681 

lj - 




J 

;! 1 474,36 

1 477,06 

1 511,oo 

1511,o.i 

383 985J 

i ! 

■1 




1 373 584 

! 1 586,35 

1 644,45 

1 648,3) 

1 652,’ i 

1 044 125 





269 301 

r 




40 575 






4 251,15 

4 272,61 

4 370,08 

4 418,52 

3 654 187 





1 980 037 

2 282,53 

2 341,42 

2531,70 

2 660,76 

2 035 601 

1 520,73 

1 520,72 

1 549,67 

1 559,23 

2 907 010 

i; 2 739,93 

2 741,16 

2 795.71 

2 933,46 

2040 1481 
3 531 906/ 

i 1 3 895,78 

3 916,95 

3 955,9* 

3 996,32 

1 553 878 

l 556,06 

1 574,41 

1 596,oi 

1 586,32 

3 297 565 

3 171,71 

3 226,46 

i 

3 243,81 

3 279,-o 

4 508 601 

2 607,51 

2 618,41 

2629,54 

2659.91 

2 336 636 

2 302,3t 

2 420.67 

2 444,50 

2 490,38 

1 410518 

I 





3 237,63 

3 237 63 

3 333,83 

3 334,00 

2 403 110 

1 


1 i 


l 532027 






1 300,26 

1 300,26 

1 324,21 

1 363,96 

614 984 

1 

| 




3 382 101 

2 839,19 

2 908,20 

2918,26 

2 922,1* 

574 181 





321 457 


(bei 23 angegeben) 


615 790 

698,03 

698,03 

1 698,03 

813,40 

1 198 774 

1 048,75 

1 049,53 

1 094,72 

962 ^» 

813 665 

729,36 

770,56 

770,56 

779 ,*» 

912 420 

930,66 

930,66 

i 931,00 

978 ,» 

1 848 12D 
234 7751 

1 987,77 

1 987,77 

2 007,36 

2016 ^» 


2 370 401 
■) 638 539 

60 641 278 


1 940,81 | 1 959,41 1 988*7» 

6 751,79 j 6913.70 7 07 Rj» 

&6 081,u 57196,8» *58 216^0 


Digitized by Gougle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 




















Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahr 1909. 


207 



9 

10 1 

11 

12 | 

:! i 

13 ! 

14 i 

15 

16 

1 

Auf 

je 100 qkm Flächeninhalt kommen ! 

Auf je 10000 Einwohner kommen 

V 

E 


Eisenb ah nen 


■ 

Eisenbahnen 


6 

£ 

<x> 

*i 





• 1 

CO 


1 


i 

i 

a 

r £ 

1906 

1907 , 

1908 j 

I 

1909 

; feo 
' §2 

1906 

19 0 7 

1908 

1909 

G 

G ü 


i 1 

i 


, £ * 






z 


Kilometer 


Io 


Kilometer 



1 

0)4 *J 

i 

6,90 

7,27 

7,38 

1 

22 

12,30 

12,53 

13,24 

l 

13,45 

l 

4 

7.9? 

8,00 

8,4G 

8,71 

23 

12,43 

12,44 

12,95 

13,55 

2 

*2 

7,1.» 

7,13 

7,13 

7,46 

20 

12,93 

12,78 

12,79 

13,33 J j 

7 

8 .?*; 

8,y4 

9,14 

9,24 

i 

24 

17,66 

| 17,70 

18,u 

18,11 

fi 

i 

1 6 

•> 

7 ,95 

8,24 

8,26 

8,28 

1 

1 

|! 3 

i 

6,56 

6,80 

6,81 

6,84 j 

1 - 

i 

8 






i 


i 

1 



9 

10 

. • 

8,75 

8.79 

8,99 

9,08 

17 

1 

1 

10,40 

10,77 

1 

11,02 

11,15 

11 

»i 

7^ 

8,09 

8,73 

9,18 

21 

11,49 

11,78 

12,74 

13,89 

12 

Vi 

11.52 

1 UV 

11,72 

11,78 

6 

7,47 

7,47 

7,61 

7,66 

13 

!! 

10 ,iv 

10,12 

10,30 

10,82 

13 

9,24 

9,33 

9,62 

10.08 

u 

9,76 

9,82 

9,91 

10,02 

!■ 4 

6,99 

7,08 

7,10 

7,17 

116 

U7 

12 

11 , *5 

11,36 

Hv.'J 

11,35 

i 14 

10,68 

10,13 

10,28 

10,28 

18 

l:> 

12,16 

12.33 

12,31 

12,14 

12 

9,60 

9,78 

9,82 

9,95 

19 

22 

17,40 

1 / ,16 

17,54 

17,71 

1 

, 5,73 

1 

5,41 

5,82 

5,90 

20 

1* 

12,-6 

12.38 

13,01 

13,25 

15 

9,85 

10,35 

10,45 

10 66 

21 

21 

14,«* 

14,»o 

14,82 

14,82 

1 

9 

j 8,49 

j 

8,49 

8,74 

8,74 

|22 

1-24 

2i 

27 T ? 5 

27,s»5 

28,17 

29,32 

2 

6,06 

6,06 

6,17 

6 ,:^ 

,23 





'25 

j.» 

13,u 

13," 

13,12 

13,14 

5 

■ 7,18 

7,35 

7,38 

7,39 

/26 






*27 

K 


(bei 23 berechnet) 



(bei 23 berechnet) 


28 

11 .« 

11,22 

11,22 

13,21 

12,75 

i 19 

11,33 

11,33 

11,33 

13,21 

29 

14 

13, *7 

12,67 

11,85 

7 

9,53 

8,76 

9,13 

8,20 

30 

17 

12,24 

12,98 

12,98 ! 

13,14 

1 10 

8,96 

9,47 

1 9,17 

9,58 

31 

Si 

21,14 

21 , w 

21,18 

24,45 

16 

10,20 

10,19 

1 10,21 

10,72 

32 

13 

13,14 

13,22 

13,30 

13,34 

11 

9,55 

9,55 

9,61 

9,68 

133 

*34 

M 

9,31 

9,40 

9,48 ! 

9,63 

8 

8,06 

I 

. 8,19 

8,27 

8,39 

35 

10 

9-65 

9.65 

9,89 i 

10,12 

18 

11,98 

11,97 

1 12,20 

12,54 

36 


10,** 

10, w 

10,59 

10,77 


9,16 

' 9,25 

9,43 

9,60 
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Versand des Auslandes. 


Des Verkehrsbezirks | 

Nr. J Bezeichnung 

Beförderte 

Mengen 

i n 

1 906 

1907 1 1908 | 

Tonnen 

1909 

64 

. 

Böhmen.| 

7 941 492 

8686 396 

8 632112 

7 890003 

69 

Luxemburg.1 

2837 271 

3105 790 

2 585506 i 

2721776 

Gl 

Holland. 1 

1173 166 

1362843 

1418137 \ 

1452664 

60 

Belgien. 1 

1619650 

1689136 

1615 638 i 

1401128 

50 

Bußland (ohne Polen). . . j 

1072 210 

1 196 474 

1 105 815 

1389 790 

65 

Österreich (ohne Böhmen, 



, 



Galizien, Ungarn) . . . 1 

1 391678 

1 491669 

1 493 419 

1356 954 

52 

Galizien. 

997 686 

921461 

909042 1 

872 530 

51 

Polen. 

688137 

933 704 

892 907 

853 587 

58 

Frankreich. 

453 881 

532 785 

680 227 

810646 

63 

Ungarn. 

607 994 

437 442 

363 477 

335 940 

67 

Italien. { 

I 160577 

263 893 

187 212 

255 289* 

66 

Schweiz. 

! 274199 

244664 

256 709 

244 180 

64 

Dänemark. 

63 778 

: 60248 

62118 

57 381 

63 

Schweden.. 

; 7 967 

11722 

20106 

31 422 

52a 

Rumänien. 

1 23192 

29 693 

28266 

27 501 

63a 

Serbien. 

26901 

35 654 

28 308 

23 246 

62 

England. 

1521 

2 255 

| 2880 

3134 


Empfan 

g d e s A 

u s 1 a n d e s. 



Des Verkehrsbezirks 

1 


Beförderte 
1906 | 1907 i 

Mengen 

1908 

i n 

i 1909 

Nr. 

Bezeichnung 


Tonnen 


55 

Österreich (ohne Böhmen, 



! 

i 




Galizien, Ungarn) . . . 

I 

4092 390 

5339924 | 

6 496 747 

5592076 

61 

Holland.j 

1 

| 

4829 367 

4 575217 i 

4 571 974 

4696 680 

60 

Belgien.{ 


3862 753 

3 667 312 l 

3 526 222 

3686 233 

66 

Schweiz. 

| 

3146 826 

3 567 632 1 

3 488 451 

3 434902 

54 

Böhmen.' 


2339054 

2526174 ! 

2847 644 

2913 82» 

59 

Luxemburg.| 

l 

*1 

2560 333 

2 468 360 1 

2 178 133 

2335266- 

58 

Frankreich. 

l 

3 286 650 

3 187 853 1 

2 826 791 

2118175- 

62 

Galizien. 

| 

965 486 

1484 223 | 

1 703 981 

1867 638 

53 

Ungarn. 

1 

994109 

1 143 083 , 

1316436 

1593 475 

51 

Polen. 


1262 229 

1240674 1 

1 338 388 

1064 700 

57 

Italien. 

■ 

498 095 

618 290 

580802 

516852 

64 

Dänemark. 

1 

255 303 

204124 

200187 

275 793 

50 

Rußland (ohne Polen) . . 


217 920 

182608 I 

217 763 

202660 

52a 

Rumänien. 


78 766 

91583 | 

164 322 

137 262 

53a 

Serbien. 

1 

31926 

| 25 667 

83 905 

35264 

63 

Schweden. 

, 

11561 

16 967 

24 452 

23 410 

62 

England. 

! i 

9318 

1 6185 

i 

10 997 

7 530 
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Die einzelnen Gütergruppen des Warenverzeichnisses (s. S. 343 ff. 
des Archivs von 1884) ordnen sich für das Jahr 1909 nach den beförderten 
Mengen des Gesamtverkehrs: 


« 
i © 

= « 
5.22 

-* 3 ü 

S s 

•o © 
> 

■ 

| 

Abgekürzte Bezeichnung 

i 

| 

Beförderte 

1900 1907 1 

I 

Mengen 

1908 

i n 

1909 


Tonnen 

60s 

i 

Steinkohlen.j 

94 701 354 

97 803 745 

1 

103 501 893 

101909113 

59 

Steine, gebrannte .... 

34942354 

36679297 

35 445020 

35 420083 

21 

Erde. 

16911424 

18 249 964 

18231254 

18818231 

6a 

Braunkohlen, rohe . . . . 

16 271 269 

17 554 649 

17603 948 

16809142 

60c 

Steinkoblenkoks.! 

17 434 839 

17 748 981 

16 392 137 

16 649 658 

6b 

Braunkohlenbriketts u. Koks 1 

10311651 

12307 551 

13 118150 

14939697 

•20 

Eisenerze. 

13 866124 

13 913 176 

12070299 

12 487 552 

10 

Düngemittel. 

10251964 

10290 562 

11369825 

11 810496 

70 

Sonstige Güter. 

9 848 066 

10268851 

10256037 

10705 643 

49 

Rüben. 

8 372 534 

7906 302 

7011509 

8 136 216 

31c 

Brennholz. 

7 182 767 

7 396218 

8064472 

7 434 319 

12 

Eisen und Stahl. 

7 206 498 

7 471 181 

6 834907 

7 240 010 

31b 

Nutzholz, europ&isches . . 

6 931 750 

6914696 

6406026 

6 787 010 

11a 

Eisen, roh, aller Art . . . 

5 673 203 

6 646814 

4498661 

4 951786 

7 

Zement. 

4676003 

4 839 770 

4554 923 

4 894 164 

60b 

Steinkohlenbriketts. . . . 

: 3 417 766 

3 648 791 

4260893 

4251249 

31a 

Rundholz. 

4240439 

4 443 242 

4285 945 

| 4 145 322 

36 

Kalk. 

4142826 

i 4 236002 

| 3 845 713 

| 4091054 

41a 

Mehl und Mühlenfabrikate . 

3 076 415 

! 3 401 434 

1 3 380984 

3 628 356 

37 

Kartoffeln. 

3079 142 

i 3 131 384 

' 2972738 

3 394 657 

llc 

Eisen- und Stahlbruch . . 

2846458 

i 3 163 336 

j 3 089 626 

3 290 825 

28d 

Gerste. 

1 2403096 

i 2713 900 

2 718182 

3065 934 

41b 

Kleie. 

2491281 

2 879108 

2580011 

2925 051 

•28a 

Weizen. 

2863295 

1 2 773 330 

| 2 816 754 

2 866 971 

•28b 

Roggen. 

1930526 

2052103 

| 2 507 697 

2 596 548 

llb 

Luppen von Schweißeisen . 

' 2043 277 

2062325 

2 109 774 

2242723 

19a 

Eisen- und Stahlwaren . . 

,1 2132 360 

j 2243672 

2291 471 

2086 490 

3 

Bier. 

1 2061333 

2177112 

2 192 103 

i 2063 428 

16 

Eiserne Dampfkessel . . . 

1 776 516 

1 995 684 

! 1 933 110 

1 950 163 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahr 1909. 


des Waren¬ 
verzeichnisses 

1 

i 

Abgekürzte Bezeichnung 

Be 

1906 

1 

förderte Mengen 

1907 ^ 1908 

_ 1 __ _ 

Tonnen 

in 

1909 

45 

Papier. 

i 1625042 

1749 507 

1762828 

1916041 

22 c 

Übrige Erze. 

1928 944 

2300 131 

2155247 

1906 320 

13 

Eisenbahnschienen .... 

1846671 

2018 804 

2083695 

1903 790 

28c 

Hafer. 

1897 284 

1838 771 

1791090 

1 895 770 

42 

Obst. 

1558 073 

1617 293 

1 766 414 

1865 977 

68 a 

Zucker, roh. 

1 995125 

1647 417 

1764 286 

1836 239 

52 

Salz. 

1 573 274 

1718 924 

1 746 731 

1829 259 

46 

Petroleum und Mineralöle . 

; 1453 550 

1599907 

1 723 693 

1726 126 

44 

Ölkuchen . 

1254238 

1553 360 

1657150 

1631729 

62 

Teer. 

1 391 248 

1539826 

1552 451 

1613 779 

8 

Chemikalien. 

' 1297 889 

1449613 

1432 741 

1 597 989 

32 

Holzzeugmasse. 

1 149831 

1211090 

1201486 

1 194 873 

17 

Eiserne Böhren. 

1046 098 

1 143 446 

1068179 

1 110 454 

68 b 

Zucker, raffiniert. 

1070866 

1072911 

1075 885 

1024 033 

18 

Eisen- und Stahldraht . . 

| 855 446 

766564 

896 697 

1008 893 

69 

Sammelladungen .... 

j 1021659 

1076 356 1 

969081 

1001419 

29 

Glas. 

972134 

1 037 038 

983 330 

968 400 

43 

Öle, Fette. 

1 808886 i 

834 501 

852 714 

879581 

2 

Baumwolle. 

794691 

901 448 

891 269 | 

877 807 

54 

Schwefelsäure. 

697 576 

760 421 

751 723 

819 525 

48 

Tonröhren. 

790289 

752220 ■ 

786 326 

788 803 

58 

Steine, bearbeitet .... 

918745 

914 332 { 

800 874 

* 772 189 

56 

Spiritus. 

634 515 

627 229 

648132 

650200 

28 f 

Mais. 

918689 

i 

j 

1028254 | 

580072 

612208 

64 

Torf. 

487 286 

, 505314 

517 701 ! 

602552 

30 

Häute. 

1 511531 

481 628 

535 736 

574 055 

28* 

Malz. 

656 623 

1 662128 

632 508 

554 065 

28e 

Hirse,Buchweizen u. Hülsen¬ 


1 1 

| { 




früchte . 

! 

i 387 310 

( 433 512 

425 829 

532071 

22 a 

Erze, rohe, Bleierze . . . 

| 508 375 

524 895 | 

558 569 

531655 

55 a 

Soda, rohe. 

! 483 460 

500 352 f 

493 912 

524 234 

40 

Lumpen. 

1 542 789 

1 567 394 

496343 

519 150 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



























Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahr 1909. 217 


K 

i © 

c * 

© .5 


Beförderte 

Mengen 

in 

|e 

> 

Abgekürzte Bezeichnung 

1906 

i 1907 

1 1908 

1909 



Tonnen 


27 

Garn. 

i 

, 449931 

480568 

461 702 

507001 

24 

Fische. 

411244 

451592 

479522 

i 

498076 

63 

Tonwaren. 

491 841 

495 910 

492584 

493 536 

m 

Wolle. 

| 391656 

' 400235 

376 512 , 

421 780 

65 

Wein.! 

i 443 078 

1 

440526 

402 969 

414653 

67 

Zink. 1 

372 769 

369642 

383662 

391 932 

15 

Eiserne Achsen. 

I 

401024 

440036 

433 890 | 

384977 

47 

Reis.i 

281500 

383 481 

378 457 

370491 

4 

Blei. 

358195 

353 121 

356835 

360901 

u 1 

Eisenbahnschwellen, eiserne i 

387 472 

493 314 | 

494 791 , 

360 861 

50 

Rübensirup.! 

' 436343 

368 417 | 

352003 

345 774 

57 

Stärke.' 

317 620 

312221 

296585 

327 629 

5 

Borke. 

, 291623 

312 373 

292628 

323623 

28b 

Leinsaat. 

i 

311393 

I 323 783 j 

303006 

301 441 

28 i 

Sämereien. 1 

255 712 

280068 

305 786 1 

299 314 

19b 

Sonstige Metallwaren. . . j 

j 219146 

220491 

264759 

283 593 

31 d 

Nutzholz, außereuropäisches i 

j 

276 897 . 

f 275 468 

264504 

277 770 

35 

Kaffee. 

1 

194 872 

' 205 283 j 

224915 

| 

251 379 

9 

Dachpappe.! 

240541 

; 229596 

I 221484 

248 983. 

51 

Salpetersäure.1 

Flachs. 

245986 

263 333 

248256 ! 

228 077 j 

235 301 

25 

244002 | 

242.563 i 

230 472 

53 

Schiefer. 

190806 

192641 

i 167 467 1 

175 409 

1 

Abfälle. 

144 706 

144229 ] 

147 605 | 

158 986 

61 

Tabak, roh. 

126255 

1 124688 

141816 1 

151606 

36 

Knochen . 

133 799 

154 499 

138 479 

141 125 

22b 

Kupfererze, Kupferstein. . ' 

117133 

180325 ! 

123 826 

117 352 

26 

Fleisch. 

119183 

96 979 

101173 

107 192 

34 

Jute. 

! 96 473 

104 960 

j 

93 295 

96 480 

55b 

Soda, kaustische.^ 

i 80882 

98 336 

| 

106 216 ! 

85 621 

33 

Hopfen. 1 

j 51455 

53 405 

51672 ' 

| 

40512 

23 

Farbhölzer. ! 

j 29 707 

28450 

26 725 

22384 

39 

Knochenkohle. * 

1 9 342 

11546 

8 522 

7 709 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jabr 1909. 


2. Erzeugnisse und Hilfsstoffe der Landwirtschaft. 


! 

Es 

i 

wurden befördert 

Jahr| 

Über¬ 

haupt 

Davon kommen auf 

den Verkehr 

im mit dem 

Inland Ausland 

i 

Im 

engeren 
Lokal ver¬ 
kehr der 
einzelnen 
Verkehrs¬ 
bezirke 

Im 

Wechsel- 
verkehr der 
deutschen 
Verkehrs¬ 
bezirke 
ohne die 
Seehafen- 
stationen 


! 



Tonnen 



Weizen. 

1906 

2 863 295 

2573 831 

289 464 

1403 877 

1 035 601 


1907 

2 773 330 

2561 089 

212241 

1382 639 

1051963 


1908 

2816 764 

2633055 

183699 

1458564 

993 438 

• 1909 

2866 971 

2593187 

273 784 

1436218 

968865 

Roggeu.It 1906 

1980 526 

1851 267 

79259 

1031997 

525337 


11907, 

2052103 

1977267 

74 836 

1 115 645 

608216 


,1908 

2507 697 

2 407 852 

99 845 

1259118 

676712 


11909 i 

2596 648 

2 438786 

167 762 

1863065 

623 430 

Hafer. 

19061 

1 897289 

1630 277 

267007 

699 723 

667 954 


19071 

1838 771 

1674053 

164718 

748 026 

646 837 

„1908[ 

1791090 

1 623 279 

167 811 

700 707 

614 460 

1 

i 1909! 

i 

1 895 770 

1619 545 

276226 

727 337 

657 838 

Gerste.! 

1906! 

2403 096 

2116 098 

286 998 

1020684 

683 737 


1907, 

2 713900 

2444704 

269196 

1182693 

754488 


1908 ( 

2 718182 

2491016 

227 166 

1221659 

746 132 

Hirse, Buchweizen 

1909 

3 065 934 

2 795 526 

270 408 

1291 345 

822763 

u. Hülsenfrüchte 

19061 

387 310 

191965 

195 345 

82526 

67 856 


19071 

433 612 

205 664 

227 858 

87 780 

75 876 


1908 

425 829 

214896 

210 933 

88 468 

80 448 


1909 

532 071 

241 952 

290119 

93 384 

79 701 

Mais. 

1906 

918 689 ; 

847118 

71571 

320613 

291 742 

! 

1907 

1028254 

923 046 

106 208 

367 339 

313039 


1908 

680072 

512 006 

68 064 

205 913 

1 197 091 

! 

1909| 

612208 

514996 

97 210 

210047 

198 768 

Malz. 

1906 

666 623 

541 569 

, 115 054 

201123 

l 313 564 


1907 j 

662128 

544 893 

117 235 

206379 

308 041 


1908 

632508 

528 602 

103 906 

1 191903 

1 308 199 


1909' 

554065 

468267 

85 798 

171 839 

278 605 

Leinsaat. 

1906 j 

311 393 

214 167 

97 226 

1 104507 

82125 


1907! 

323 783 

i 224 492 

1 99291 

j 112781 

86 607 


1908 

! 303006 

232801 

70 205 

125436 

79 514 


1909 

301 441 

227 766 

73 675 

1 121867 

82 271 

Sämereien . . . . 

1906 

255 712 

196 664 

1 59048 

1 74080 

86 377 


1907! 

280058 

211233 

! 68 825 

| 77 996 

91240 

1 

1908 

305 786 

238 355 

1 67 431 

82484 

111001 


1909 

! 299 314 

219 674 

79 640 

79 914 

93 228 
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1 

i 

Es | 

wurden befördert 

i 

Über- 

Davon kommen auf 

den Verkehr 

Im 

engeren 
Lokalver¬ 
kehr der 
einzelnen 
Verkehrs¬ 
bezirke 

Im 

Wechsel¬ 
verkehr der 
deutschen 
Verkehrs¬ 
bezirke 
ohne die 
Seehafen¬ 
stationen 

Jahr 

j 

, 

haupt 

im 

Inland 

mit dem 

Ausland 

i 



Tonnen 



Mehl und Mühlen¬ 
fabrikate . . . 

1906 

3 076 415 

3 033 357 

43 068 

1 510142 

1308963 


1907 

3 401 434 

3 335 913 

66 621 

1598 411 

1479 951 


1908 

3 380984 

3 293 864 

87 120 

1516630 

1 616126 

i 

1909: 

3 628356 

3 551 346 

77 010 

1609 606 

1 617 379 

Kleie. 

1906 [j 2 491281 

1 921 484 

569 797 

749264 

716916 

i 

1907 1 

2 879 108 

2292476 

586632 

822312 

789 126 


1908, 

2580011 

2136928 

443083 

822720 

752115 

1909; 

2 926051 

2 407 738 

517 313 

917 946 

875 824 

Kartoffeln . . . . 1 

1906, 

3 079142 

2 735067 

344075 

1 107 788 

1463040 

• 

1907. 

3131384 

2 837 460 

293 924 

1096132 

1498043 


1908 

2 972 738 

2 699 078 

273 660 

1044674 

1 431 572 

,11909,' 3B94657 

3068220 

336 437 

1242699 

1 593 517 

Spiritus. 

1906 634 516 

621 933 

12 682 

226 798 

302108 


1907, 

627 229 

613 726 

13603 

221863 

302318 


1908 

648 132 

636 451 

11681 

! 228886 i 

322152 


1909 

650 200 

638 324 

11876 

223 564 

328 837 

Rüben . 

1906 

8 372 534 

8 327 022 

45 512 

j 7248381 

918587 

! 

1907 

7 906302 

; 7 847 946 

58 357 

6 791 368 

924999 


1908 

7011509 

| 6 961616 

49 893 

j 5969110 

867 847 


1909 

j 

8136216 

8076021 

60195 

; 6926273 

998518 

Rübensirup . . . 

,1906 

436 343 

429664 

! 6679 

j 227124 

186 477 


1907 

368 417 

360211 

! 8206 

1 178 814 

163829 


1906 

362003 

! 337994 

14009 

j 173 903 

! 144225 


1909 

346 774 

334592 

» 11 182 

142728 

163 680 

| 

Rohzucker .... 

1906 

1995125 

1 1983 087 

12038 

1 149991 

501988 


11907 

1647 417 

1632627 

14 790 

1 868133 

480 422 


1908 

1764 286 

1648063 

116203 

{ 919 834 

478 992 


1909 

1836 239 

1727 677 

108 562 

! 915697 

506348 

1 

Raffinierter Zucker. 

1906 

1070366 

979 799 

90567 

| 454181 

475 286 

] 

1907 

1 072911 

961005 

111906 

| 417017 

492 456 


'1908 

1075 885 

938 187 

137 698 

; 436 693 1 

437 154 

! 

1909 

1024033 

938691 

85 342 

| 395667 

465 671 

Düngemittel . . . 

j 1906 

10251964 

i 9 393 616 

| 858 448 

| 3 498071 

4904 423 


1907 

10290562 

9 417 907 

. 872655 

3 622340 

4906 289 


1,1908 

11369 825 

10416 125 

953 700 

! 3 981984 

6 398 757 

| 

1909 

11 810 496 

1 10 748 462 

1 

1062 034 

! 3 833556 

1 

5 780 373 
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Es 

wurden befördert 

i 

Jahr 

i 

1 

i 

Über- 

haupt 

i 

I 

Davon kommen auf 

den Verkehr 

!. 

im mit dem 

i 

Inland ! Ausland 

1 

Stück 

Im 

i engeren 

1 Lokalver¬ 
kehr der 
einzelnen 
Verkehrs¬ 
bezirke 
'__ 

Im 

Wechsel¬ 
verkehr der 
deutschen 
Verkehrs¬ 
bezirke 
ohne die 
Seehafen¬ 
stationen 

Pferde. 

1906 

660 304 

582494 

77 810 

l 

! 201 106 

i 

298 414 


1907 

610 147 

549 039 

61 108 

205 818 

270010 


11908 

590 415 

627 830 

62585 

185 893 

266 520 


,1909 

644 618 

i 

583 526 

61092 

214 331 

i 

292928 

Rindvieh. 

1906 

6 273 941 

6108 959 

164 982 

; 3163852 

2509180 


1907 

6 175 852 

6 054 274 

121578 

1 3164872 

2 463 782 


1908 

5 739 852 

5 612200 

127 662 

2494486 

2652602 


1909 

6832640 i 

6 701 777 

130 863 

' 3 351835 

2851587 

Schafe. 

1906 

2006 745 

1972326 

34 419 

602729 

1271593 


1907 

1934 439 

1890204 

44235 

| 490 444 

1208355 


1908 

1902770 1 

1 859855 

42915 

! 398 070 

1256 989 


1909 

2044856 

| 

2001160 

43696 

617 091 

1262989 

Schweine .... 

1906 

11956602 

11 771 265 

186 337 

1 3 963 698 

6928496 


1907 

13 736179 

13 626 701 

109478 

' 4496 497 

8090806 


1908 

12 715 257 | 

12609 796 

105 461 

' 3662 060 

7929050 


1909 

14 338 548 

14133 195 

205 353 

4 733 283 

8 286 852 

Geflügel. 

1906 

21116080 

12028463 

9 087 617 

3109119 

8 424501 


1907 

20561986 ' 

11791409 

8 770 577' 

| 2 791353 

8 577111 


1908 

21793619 ! 

11567097 

10236 622 

> 2012636 

9016043 

1 

i 

1909 

| 

23834810 

13 281 372 

10553 438 

1 

1 2 489 607 

1 

10 304 953 


Der Verkehr zwischen den deutschen Verkehrsbezirken (ohne die 
Seehäfen) und dem Ausland (mit den deutschen Seehäfen) war in der 



! 

A 

u 8 f u h r | 

i E 

infuh 

r 

1 

! 

i 

i 

i 

i 

1 Jahr 

Versand 

nach 

Empfang 
der See¬ 
hafen¬ 
stationen 

! 

Zu- 

! 

| Empfang 
| aus 

Versand 
der See¬ 
hafen¬ 
stationen 

Zu- 

i 


dem 

aus 

sammen 

| dem 

nach 

sammen 

i 

i 


Ausland 

Deutsch¬ 

land 

i J 

| Ausland 

Deutsch¬ 

land 




Tonnen 

Tonnen 

Weizen. 

1906 

211 872 

117 431 

329 303 

60252 

16852 

77 104 


1907 

184 669 

65649 

250318 

20013 

60 838 

80 851 


1908 

159608 

133 785 

1 293 393 

20 769 

47 268 

68037 


1909! 

164 020 

139 618 

303 638 

42 674 

48 486 

91 160 
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! 


Ausfuhr 

1 

i E 

infuh 

r 

| 



Empfang 



Versand 




| Versand 

der See- 


Empfang 

der See- 



Jahr 

1 nach 

hafen- 

Zu- 

aus 

hafen- 

Zu- 

| 

Stationen j 

Stationen 




dem 

aus 

sammen 

dem 

nach 

sammen 

i 


Ausland 

Deutsch- 


1 Ausland 

Deutsch- 




| 

land 



land 


; 


Tonnen 

Tonnen 

Roggen . 

1906 

24097 

266062 

289169 

23 684 

28871 

52655 


1907 

33 384 

218389 

251773 

16928 

36017 

51945 


1908. 

86009 

448 382 

634391 

8796 

23 640 

32436 


1909 

139 727 

426663 

566 290 

10183 

25 708 

35 891 

Hifer. 

1906 

84 508 

227078 

311686 

28644 

35522 

64066 


1 1907 

96243 

264 280 

360623 

14913 

15 910 

30823 


! 1908 

113914 

293296 

407210 

9805 

14416 

24221 

i 

1909 

133601 

205 368 

838 969 

16809 

29002 

46811 

Gerste. 

1906 

9 788 

70013 

79801 

222080 

341764 

563 844 

! 

1907 

6936 

56020 

61956 

186087 

452503 

638690 

i 

t 

1908 

10 317 

107813 

118 130 

166808 

415412 

582220 


1909 

12096 

51932 

64027 

j 160867 

629486 

790 353 

Hirse, Buchweizen I 








o. Hülsenfrüchte 

1906 

5237 

23 759 

28996 

37 462 

17824 

55 286 

| 

1907 

5580 

12 734 

18 314 

54663 

29 264 

83 927 

j 

1908 

6026 

16285 

22311 

35 678 

29695 

65 373 

! 

; 1909 

i 

10152 

21960 

32112 

39407 

46907 

86 314 

Mais.! 

i 

' 1906 

28972 

5145 

34117 

38332 

229618 

267 950 

1 

1907 

19095 

5 358 

24453 

! 62975 

237 310 

300285 


: 1908 ! 

20 525 

4 038 

24 563 

l 41862 

104966 

146 828 


1909 | 

38 767 

3 483 

42250 

i 51532 

102 700 

164232 

Malz. 

1906 

6161 

15 687 

21 848 

78 136 

11 196 

89 331 


1 1907 | 

6185 

20273 

26 458 

77 943 

11200 

89 143 

i 

, 1908 i 

| 5&30 

i 16110 

21940 

66 473 

12390 

1 77 863 


1909! 

! 5 659 

1 

12480 

18139 

j 49588 

, 5 343 

54 931 

Leinsaat. 

‘ 1906 

! 6 871 

12861 

19 732 

j j 44 754 

14 674 

59 428 


1907 j 

1908 

4 352 

7 353 

11705 

1 55 463 

17 751 

! 73 214 


4 736 , 

13 005 

17 741 

25149 

| 14 846 

39 995 


1909 

1 

3 719 

6955 

10674 

1 39840 

16 673 

56 513 

Slmereien . . . . 

1906 

23 794 

18228 

I 

42022 

20826 

17 979 ; 

38 805 


i 1907 

24660 

17 692 

42 352 

26191 

24 306 

50 497 


1908 

24632 

18 591 

43 223 

26999 

26279 

53 278 


- 1909 

29 746 ' 

20555 

50301 

31 924 

25 977 

57 901 

Mehl und Mühlen- 








fabrikate . . • ij 1906 

18967 

107 883 

126 850 

; 18 855 

; 106 369 

125 224 


1907 

41 725 1 

121 785 

163 510 

1 19 212 

135 766 

154 978 


| 1908 

66255 ! 

137521 

203 776 

| 16171 

123 587 

138 758 


1909 

61242 | 

173 591 

234 833 

12091 

150 768 1 

162 859 
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1 

| Ausfuhr 

1 

J E i n f u h 

r 


i 

Empfang 



Versand 


i 

| Versand 

der See- 


I Empfang 

der See- 



Jahr 

nach 

hafen- 

Zu- 

1 aus 

hafen- 

Zu- 


Stationen 


Stationen 




i dem 

aus 

sammen 

| dem 

nach 

sammen 



I Ausland 

Deutsch- 


' Ausland 

Deutsch- 



1 

l _ __ 

land 


| 

land 



-■ 

Tonnen 

Tonnen 

_ 

Kleie. 

1906 

6169 

18 689 

23 868 

443415 

436615 

880030 


! 1907 

2 722 

25274 

27 996 

464 417 

655 764 

1120181 

1: 1908 

5 242 

24479 

29 721 

359888 

537 614 

897 502 

f 1909 

6064 

29 540 

36604 

422 998 

584 428 

1007 426 

Kartoffeln . . . . j 

1906 

1907 

109 824 

162 716 

272540 

206305 

11523 

217 828 

i 

28405 

230 371 

258 776 

247 342 

12914 

260256 

i 

1908 

25 784 

208 789 

234 523 

232 447 

14043 

246490 


1909 

68 498 

210803 

279 301 

234675 

11301 

265976 

Spiritus.i 

1906 1 

6 331 

77 102 

82 433 

1 871 

15923 

17 796 


1907 

6012 

70 658 

76670 

1947 

18 887 

20 834 

1 

1908 

1664 

67185 

68 839 
67 962 

1726 

18228 

19 953 

j 

1909 [1 1 979 

66 983 

2 955 

19940 

22 895 

Rüben. 

1906 22109 

132 494 

154603 

18 904 

27 560 

46 464 


1907 

19 341 
17 356 

20 706 

110232 

129 573 

30876 

21346 

52222 


1908 

103 196 

120562 

26057 

21463 

47 520 


1909 

123 991 

144697 

33 993 

27239 

61232 

Rübensirup. . . . 

1906 

1036 

11028 

12064 

3 876 

6 035 

9 911 


1907 H 2016 

10621 

12637 

3290 

6 947 

10237 


1908 

1014 

8180 

9194 

5197 

11686 

16 883 


1909 

1 578 

13 474 

14062 

2 471 

14 810 

17281 

Rohzucker . . . . 

1906 

156 

329 537 

329693 

123 

1571 

1694 


1907 

182 

844 

283 249 

283 431 

1 744 

823 

2567 


1908 

248185 

249029 

52 621 

1072 

53 693 


1909II 152 

306 398 

305 550 

45 330 

234 

45 564 

Raffinierter Zucker. 

1906 

18 312 

35 436 

53 747 

6 057 

| 14 897 

20 954 


1907(1 24 211 

34 780 

58 991 

1 9 295 

, 16 752 

26 047- 


1908 

28 958 

45 288 

74 246 

13 250 

19 152 

32402 


1909 

23 994 

54619 

78 513 

14 591 

22 834 

37 425 

Düngemittel . . . 

1906 

655 546 

214 364 

869900 

172 334 

771 668 

944 002 


1907 

668242 

261815 

| 920057 

| 169131 

737 463 

906 594 


1908 

726150 

208060 

933 210 

| 191142 

827 324 

1018466 

i 

1909 ! 

767 337 

248183 

1015 520 

I 240863 

936 350 

1 177 213 

i 

i 


Stück 

! 

j 

i 

Stück 


Pferde. 

1906 

9 483 

43254 

62 737 

51 479 

39 720 1 

91 197 

; 

1907 

6143 

37 801 

43 944 

| 41966 ! 

35 410 j 

77 376 

1 

1908 

7 886 

41 397 

49283 

i 44 945 1 

34020 

78 965 

1 190!) 

8 801 

39678 

48 479 ■ 

! 40343 

! 

36 589 

76932 
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1 

l 

i 

Jahr 

1 

1 

1 

1 

1 

Ausfuhr 

Einfuhr 

Versand 

nach 

dem 

Ausland 

Empfang 
der See¬ 
hafen¬ 
stationen 
aus 

Deutsch¬ 

land 

i 

Zu- 

sammen 

Empfang 

aus 

dem • 

Ausland 

1 

Versand 
der See¬ 
hafen¬ 
stationen 
nach 
Deutsch¬ 
land 

Zu¬ 

sammen 

Stück 


Stück 


Rindvieh. 

1906 

6 817 

276052 

282869 

113 798 

159875 

273 673 


1907 

7268 

279117 

286385 

74282 

156 503 

230785 

i 

1908! 

7940 

303 348 

311288 

73063 

161 764 

234 827 


1909 

9 734 

329800 

339534 

58534 

168 555 

227089 

Schafe. j 

1906 

24 731 

169973 

184 704 

4804 

38031 

42835 


1907 

29548 

159437 

188985 

8 780 

31968 

40 748 


1908 

38 611 

167 907 

201 518 

6 571 

36 889 

43 460 


1909 

34991 

184863 

219864 

1 5 769 

36217 

41986 

Schweine . . . . j 

1906 

22769 

584500 

607269 

{ 1013 349 

294671 

1307920 


1907 

11120 

604 536 

615 656 

1 84686 

434862 

519548 


1908 

3083 

754 901 

757 984 

! 99 370 

363 795 

463 165 

I 

j 

1909 

812 

756297 

757109 

170249 

356763 

527012 

Geflügel.| 

1906 

118970 

392545 

511515 

7 583 692 

102 298 

7685990 

1 

1907 

120936 

330 561 

451 497 

8 397163 

92 384 

8 489 547 


1908 

192243 

452 545 

644 788 

| 9689630 

75 873 

9 765 503 


1909 

247 070 

459 231 

706 301 ! 

| 9 856 769 

27 681 

1 

! 9884450 


Über die Durchfuhr von Ausland zu Ausland und den Verkehr 
zwischen dem Ausland und den deutschen Seehäfen gibt die nachstehende 
Übersicht Aufschluß: 



Jahr 

Durchfuhr 

von 

Ausland 

zu 

Ausland 

Versand ( Empfang 
der deutschen Seehäfen 
nach | von 
dem Ausland 

Zusammen 

Tonnen 

Weizen. 

1906 

6 638 

26 

11676 

17 340 


1907 

4068 

2 18Ö 

1309 

7 559 


1908 

538 

2 241 

543 

3 322 


1909 

198 

G66 

66 227 

67090 

Roggen. 

1906 

5 248 

182 

26 048 

31478 


1907 

3914 

337 

20273 

24 524 


1908 

865 

1 173 

3002 

5 040 


| 1909 

i 

1052 

2 264 

4 536 

7 852 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahr 1909. 


j 

1 

| 

! 

Jahr 

Durchfuhr 

von 

Ausland zu 
Ausland 

Versand Empfang 
der deutschen Seehäfen 
nach | von 
dem Ausland 

Zusammen 




Tonnen 


Hafer. 

1906 

2067 

97 

151 801 

153 955 

I 

1907 

8 829 

459 

49 774 

53 562 


1908 

4 710 

849 

38 533 

44092 


1909 

2279 

1178 

122368 

125 815 

Gerste. 

1906 

2068 

23 

53054 

55130 


1907 

1857 

25 

74 291 

76173 


1908 

1704 

33 

48 304 

50041 

Hirse, Buchweizen und 

1909 

1096 

42 

96 308 

97 446 

Hülsenfrüchte .... 

1906 

2507 

727 

149412 

152646 


1907 

1399 

543 

165673 

167 615 

i 

1908 

458 

938 

167 833 

169 229 

i 

1909 

1383 

1904 

237 273 

240560 

Mais. 

1906 

681 

414 

3172 

4 267 

i 

1907 

500 

578 

22060 

23138 

i 

1908 

470 

421 

4 786 

5 677 

! 

1909 

201 

427 

6 283 

6911 

Malz. i 

1906 

22339 

14 

8404 

30 757 


1907 

23 759 

8 

9340 

33 107 

i 

1908 

20 543 

57 

12003 

' 32 603 


1909 

j 

20203 

1 

10347 

30 551 

Leinsaat. 

1906 

397 

1337 

43 867 

45 601 


i 1907 ! 

966 

668 

37 852 

39 476 


1908 : 

913 

499 

38908 

40 320 

: 

1909 

| 

82 

1976 

28058 

30116 

Sämereien. 

1906 i 

1 152 

870 

12406 

14 428 

i 

1907 j 

637 

1364 

15 973 

17 974 


1908 j 

592 

1525 

13 683 

15 800 

! 

1909 

431 

2253 

15 286 

17 970 

Mehl und Mühlenfabrikate 1 

1906 

3 494 

441 

1301 

5 236 

| 

1907 i 

2 798 

746 

1040 

4 584 

i 

1908 

4 253 

502 

939 

5 694 

Kleie. 

1 1909 ! 

1 596 

798 

1283 

3 677 

1 J906 ' 

1041 

1 598 

118 574 

121 213 


1907 

481 

455 

118 557 

119 493 


' 1908 ! 

1015 

454 

76 484 

77 953 


1909 ! 

1 181 

1 292 

86 778 

88 251 

Kartoffeln. 

1906 ! 

| 24181 

445 

3 320 : 

27 946 


i 1907 ! 

| 7 935 

99 i 

10143 

18177 

•'! 1908 , 

| 5 966 

338 

9 175 

15 479 


1909 

1 4055 

80 

9 129 

13 264 
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Durchfuhr Versand j Empfang 



Jahr 

von j 

Ausland zu | 
Ausland 

der deutschen Seehäfen 
nach j von 
dem Ausland 

Zusammen 


! 

I 1 


Tonnen 


Spiritus. 

II 

1906 i 2 923 

606 

i 

1952 | 

5380 


1907 

2679 

211 i 

2654 ; 

5 544 


1906 

j 4166 1 

363 ! 

3 784 

8302 


1909 

1 3909 

364. ! 

2669 

6 942 

Rüben . 

1906 

3 413 


86 1 

1 3 499 


1907 

7966 

21 

123 

8110 


1908 

6226 . 


264 

6 480 


1909 

5264 | 


242 

6 496 

Rübensirup. 

1906 

206 ' 

l 

13 ! 

1649 

1767 


1907 

211 1 

. 

2689 

2 900 


1908 ; 

110 ! 

10 , 

7 678 

7 798 


1909 

202 i 


7931 

8133 

Rohzucker ..... 

1906 

519 

1 

1 11239 

11759 


1907 

1 

3 

12860 

12864 


1906 

1 

. 

62 737 

62738 


1909 j 

27 


63058 

63 080 

Raffinierter Zucker . . . 

1906 

38 813 

5 

27 880 

66198 


1907 

41346 

1 

37 054 

78400 

t 

1908 

38821 

4 

! 66666 

95 490 

l 

1909 

86625 

i 

10132 

46 757 

Düngemittel. 

1906 

10 389 

19 459 

720 

30568 


1907 

12634 

21 943 

705 

35282 

! 

1908 

4724 

32006 

676 

37 408 

i 

1909 

1340 

51224 

| 1270 

53 834 

i 



S t 

ü c k 


Pferde. 

1906 

3066 

1474 

12303 

16 843 


1907 

2221 

1739 

9039 

12999 


1908 

961 ! 

949 

7844 

9754 


1909 

1543 

2 466 

7 939 

11948 

Rindvieh. 

1906 

1599 

156 

42612 

44 367 


1907 

113 

647 

39268 

40028 


1906 

298 

437 

45914 

46649 


1909 

148 

13 181 

49266 

62595 

Schafe. 

1906 

4 847 

37 

. 

4884 


1907 

5 864 

43 


5 907 


1908 

2597 

136 


2 733 


1909 

j 2108 j 

828 

• 

2 936 

Schweine.. 

1906 

i 127 i 

355 

14 

496 


1907 

236 ; 

13 436 

. 

13 672 


1908 

69 

2939 

. 

3008 


1909 | 

i 

34 292 

• 

34292 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahr 1909. 



Jahr 

Durchfuhr 

von 

Ausland zu 
Ausland 

Versand j Empfang 
der deutschen Seehäfen 

nach von 

dem Ausland 1 

! 

Zusammen 

i 

■ 


Stück 


Geflügel. 

1906 

400222 

422 

n 

! 133034 

633 678 


1907 i 

216603 

' 1 127 

34 748 

252 478 

j 

1908 | 

323 654 

88 

30907 

{ 364649 

i 

' 1909 

410 685 

1096 

37 818 

I 449 699 


i 1 


3. Erzeugnisse der Forstwirtschaft. 


j 

1 

1 

Es 

wurden befördert 

1 

| Über- 

l! 

Davon kommen auf 

den Verkehr 

Im 

engeren 
Lokalver¬ 
kehr der 
einzelnen 
Verkehrs¬ 
bezirke 

Im 

Wechsel¬ 
verkehr der 
deutschen 
Verkehrs¬ 
bezirke 
ohne die 
Seehafen- 
stationen 

Jahr 

haupt 

1 

1 

im 

Inland 

mit dem 

Ausland 





Tonnen 



Rundholz .... 

|1906 

4240439 

3 451 503 

788 936 

2058807 

1 261 565 


11907 

4 443 242 

3 590521 

852 721 

2117 639 

1349611 


1908 

4 285 945 

3 492 796 

793 149 

2093261 

1296800 

Nutzholz, europäi- 

1909 

1 4 145 322 

§ 

! 

3 450224 

695 098 

2084683 

1249 860 

sches . 

.1906 

| 6 931750 

6 251 943 

679 807 

2375 302 

3116 841 


j 1907 

! 6 914 696 

6250517 

664179 

2445963 

3 022023 


J1908 

6 406 026 

5 870 063 

535 963 

2224 619 

2905 610 

Nutzholz, außer¬ 

1909 

6 787 010 

6207 265 

579 746 

2295133 

3136607 

europäisches . . 

1906 

{ 276 897 
' 275 468 

250 928 

25 969 

67 684 

127 062 


11907 

250 721 

24 747 

70194 

115 755 


' 1908 

l| 264 504 

239116 

25 388 

71 793 

112685 

Brennholz, Gruben¬ 

11909;. 277 770 

, 'l 

264 756 

23 014 

1 

78 447 

1 111797 

holz, Schwellen . 

1 190611 7182 767 

6614 026 

i 568 741 

3006969 

3 293 216 


11907 

7 396 218 

6 774 923 

621 295 

3 030009 

3 429147 


1908 

8064472 

7 252 104 

, 802 368 

3 234 591 

3 671868 


, 1909 

7 434 319 

6 700820 

1 733 499 

i 

! 2982 912 

3 421 936 

Borke . 

1906 

291623 

190260 

101 363 

71 974 

j 86 520 


1907 

312 373 

210 432 

101 941 

83 288 

! 94472 


1908 

292628 

i 197176 

95 452 

1 81741 

i 83641 


11909 

1 

323 623 

217 211 

106 412 

90 327 

| 91 701 

1 
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Der Verkehr zwischen den deutschen Verkehrsbezirken (ohne die 
Seehäfen) und dem Ausland (mit den deutschen Seehäfen) war in der 




A 

U 8 f u h 

r 

E i n f u h 

r 

i 



Empfang 



Versand 


1 


Versand 

der See- 


Empfang 

der See- 


! 

i 

Jahr 

! 

nach 

dem 

hafen- } 
Stationen 
aus j 

Zu- t 

I 

sammen 

aus 

dem 

hafen- 

stationen 

nach 

Zu¬ 

sammen 

! 

i 

Ausland 

Deutsch- 


Ausland 

Deutsch- 


i 

1 


land 



land 


i 

i 

I 

i 

Tonnen 


Tonnen 

Rundholz .... 

1906 

27 505 

91245 

118 750 

751 907 

39 886 

791 793 


! 1907 

33 440 

84159 

117 599 

804 362 

39112 

843 474 


1908! 

44104 

68 507 

112611 

742119 

34228 

776 347 


1909 j! 50115 

73 188 ( 

123 303 

637000 

42 503 

679 503 

Nutzholz, europäi- 

1 

1 

j 

1 




sches . 

1906 

60 206 

208 477 1 

258 683 

538 408 

551323 

1 089 731 


1907 

63 456 

220221 1 

283677 

493 070 

562 310 

1055 380 


1908 'i| 75 194 

197 246 

i 

272 440 

362 350 

542 588 

904 938 


j 1909 

75 077 

232 336 1 

307 413 

402239 

543 189 

945 428 

Nutzholz, außer¬ 

1 







europäisches . . 

1906 

15 557 

8 542 

24 099 

7 642 

47 640 

55 282 


1 1907 

14 527 

8 949 1 

23 476 

6 087 

55 793 

61880 


1908 

12062 

7 278 i 

19 340 

9136 

47 360 

56 496 


1909 

12 198 

l 

7511 1 

19 709 

1 

| 

6 947 

i 

57 001 

63 948 

Brennholz, Gruben¬ 




1 



holz, Schwellen . 

1906 

142507 

114844 ; 

257 351 | 

412242 

198 997 

611239 


1907 

156 086 

119930 J 

276 016 

442 413 

195 837 

638 250 


1908 

145162 

| 143 529 

288 691 I 

640 183 

202116 

842299 


1909 

131003 

112598 

243 601 1 

i 

591 778 

183 374 

775 162 

B<*rke. 

1 

1906 

7094 

2 386 

i 

9 480 ( 

1 

i 84 043 

29 380 

I 

113 423 


i i 

7 610 

2241 

9 851 | 

84 835 

1 30 431 

115266 


7 386 

1670 ' 

| 

9 056 

77 712 

I 30124 

107 836 


1909 

8 554 

i 

1742 

10 296 

i 

90 238 

33 441 

; 123 679 


Über die Durchfuhr von Ausland zu Ausland und den Verkehr 
zwischen dem Ausland und den deutschen Seehäfen gibt die nachstehende 
Übersicht Aufschluß: 
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Die Güterbeweguug auf deutschen Eisenbahnen im Jahr 1909. 



i 

Jahr 

Durchfuhr 

von 

Ausland 

zu 

Ausland 

Versand Empfang 
der deutschen Seehäfen 
nach | von 
dem Ausland 

Zusammen 




Tonnen 


Rundholz. 

1906 

2 792 

80 

6662 

9624 


1907 

2661 

20 

12248 

14 919 


1908 

1277 

128 

5 521 

6926 


1909 

1277 

2 

6 704 

7983 

Nutzholz, europäisches . 

1906 

36037 

1056 

54 100 

91 193 


1907 

36 472 

644 

70 637 

107653 


1908 

33 730 

. 759 

63 930 

98419 


1909 

34 318 j 

1106 

67006 

102429 

Nutzholz, außereurop. . . 

1906 

181 1 

2522 

67 

2770 


1907 

374 1 

3627 

132 

4133 


1908 

124 

3 811 

265 

4190 

Brennholz, Grubenholz u. 

1909 

83 i 

3 704 

82 

3 869 

Schwellen. 

1906 

783 

120 

13 089 

13 992 


1907 

1749 

79 1 

20968 I 

22796 


1908 

910 

110 ! 

16 003 | 

17023 


1909 

662 

87 i 

9 969 

10 718 

Borke.' 

1906 

2666 1 

6299 

1271 1 

10226 

| 

i 

1907 

3 315 

4 474 

1707 ! 

9496 


1908 

2304 I 

6071 , 

1979 

10354 

i 

1909 

1360 

4 958 

1312 1 

7 620 


4. Erzeugnisse des Berg- und Hüttenwesens. 


! 

i 

Es j 

wurden befördert | 

1 

1 

! 

t 

jJahr 1 

! i 

1 

i i 

i 

! 

! 

' Über- 

1 

haupt 

Davon ko 

den V' 

i im 

Inland 

1 

mmen auf 

erkehr 

mit dem 

Ausland 

1 

Im 

engeren 
Lokalver¬ 
kehr der 
einzelnen 
Verkehrs¬ 
bezirke 

i 

1 Im 

Wechsel¬ 
verkehr der 
deutschen 
Verkehrs¬ 
bezirke 
: ohne die 
Seehafen¬ 
stationen 

| Tonnen 

Steinkohlen . . J 

i 

1906 

94 701 354 

79063628 i 

i ; 

16637 726 

24045943 

50 767 696 

! 

1907 

97 803 745 

80 389 529 ! 

17 414216 

24 373 171 

51 496 452 


1908 

103 501893 

86 043 518 

17 458375 

24980060 

56 362864 


1909 

,101909113 

84 344 740 

17 564 373 

22866136 

66 727 168 
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l| 

ji 

Es i 

Jahr! 

wurden befördert | 

ii i 

! 

1 Über¬ 
haupt 

| 

; 1 

Davon kommen auf 

den Verkehr 

im ^ mit dem 

Inland i Ausland i 

1 ! 

Im | 
engeren ' 
Lokalver¬ 
kehr der 
einzelnen 
Verkehrs¬ 
bezirke 

i 

Im 

j Wechsel- 
verkehr der 
deutschen 
| Verkehrs- 
1 bezirke 
ohne die 

1 Seehafen- 
Stationen 

i : i 

1 


Tonnen 



Steinkohlenbriketts |l 1906 

3 417 766 

1 2803 238 

614528 

566029 

i 

2052 245 

!: 1907 

3 648 791 

2875924 

772 867 

580 379 

2 074 787 

!; 1906 

4250 893 

3 361 755 

889 138 

687 716 

2423 592 

j 1909 

4251249 

3 399869 

851 380 

780982 

2436 757 

Steinkohlenkoks . . j 1906 

17 434 839 

11802564 

5 632275 

i 

' 2988487 

8406 951 

ii 1907 

17 743 981 , 

| 12005143 

5 738 838 

! 2862554 

8691173 

1906 

1 

16392137 ! 

11096261 

5296876 

1 2680276 

! 8024250 

P 1909 

11 1 

16649658 

1 , 

12012824 

4636 834 

2 482 034 

i 

, 8976202 

Braunkohlen, rohe . 19061 

| 16271269 

10038227 

6233 042 

| 7 318 357 

2698 395 

! 1907 | 

17 564649 

! 10605704 

' 7 048945 

7224890 

3 258652 

| 1906! 

1 17603 948 

10495911 

1 7108037 

7 152047 

3 323 414 

1 1909: 

| 16809142 

10 325 760 

6 483 382 

7 432 799 

i 

‘ 2865062 

Braunkohlenbriketts i 

| 


i 



und Koks ... . 1906 

1 1 

10311651 

9 977 386 

334 265 

4527909 

5287 850 

19071 

| 12307561 

11811202 

! 496349 

5 797 694 

5 803 387 

1906 

, 13118150 

12575 336 

542814 

5 092124 

7 251 569 

1909 

1 14939697 | 

14323466 

616231 

i 

5 509 418 

8 550071 

Eisenerx .i 1906 

! 13866124 

10887 806 

I 

, 2978 318 | 

2494 747 

1 

8050194 

1907 

13 913 176 

10876122 

, 3037054 

2459865 

8153305 

19061 

! 12070299 

9661000 

; 2409299 

1 1880246 

7531 698 

| 1909, 

i 12487 652 

10216656 

2270996 

: 1 839 392 

j 

i 8 195 863 

1 | 

Eisen, roh, aller Art 1906 i 

i 

i 5 673203 

4 338489 

1234 714 

1040 966 

3212990 

| 1907 

5646814 

4427 464 

1219 350 1 

989205 i 

| 3 362411 

19061 

4498661 | 

3365596 

1 133 065 

866363 

2453 662 

1909? 

i 

4 951 786 

3634592 | 

; 1317194 

848 216 

2 745 547 

Luppen von i 


■ j 

l 

i 



Schweißeisen . . 19061 

2043277 

| 

1690 368 

352 909 

805 784 

876 372 

1 1907! 

2062325 

1 743 296 

; 319029 

935 606 

802 971 

1906 1 

! 2109774 

t 1764278 

345496 

1063 401 

• 706069 

1909 

i 2242 723 

1 874 326 

368 397 

1 1086 919 

782 604 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahr 1909. 


1 

] 

Es 

wurden befördert 

1 

Über- 

l 

Davon kommen auf 

den Verkehr 

1 

Im 

engeren 
Lokalver¬ 
kehr der 
einzelnen 
Verkehrs- 
[ bezirke 

Im 

Wechsel¬ 
verkehr der 
deutschen 
Verkehrs¬ 
bezirke 
ohne die 

1 Seehafen- 
Stationen 

Jahr 

i 

1 haupt 

i 

| im 

Inland 

! 

mit dem 

Ausland 

1 



j 


Tonnen 



Eisen- und Stahl¬ 
bruch . 

1906 

i ! 

2846468 

2637504 

208954 

| 

t 

1 170091 

i 

1 368 203 

i 

i 

j 1907 

3 163 335 

2 914 436 

248 899 

1245061 

1554073 


11908 

3089 626 

2838 044 

251 582 

1151199 

1 583 385 

! 

i 

Eisen und Stahl. . j 

j 1909 

3290 825 

3 033431 

257 394 

1221945 

1702581 

19061 

7 206 498 

6083 622 

1 122876 j 

1679 699 

3865160 

1 

1907 

7 471 181 

6 308 442 

1 162739' 

1718664 

4023 895 


1908 

6834907 

5 676 575 

1 158 332 

1 584680 

3 574565 


1909 

7 240010 

6104 512 

1 135 498 | 

j 1624 271 

3 882 870 

Eisenbahnschienen • 

1906 

1846671 

| 1 705 814 

140857 j 

609126 

997 376 


1907 

2018804 

i 1875584 

143220 

| 660916 

. 1105829 


1908 

2083 695 

| 1969822 

113 873 

719200 

1 152256 


1909 

1903 790 

i 1 787 337 

116453 

705 489 

985 565 

Eiserne Eisenbahn- j 
schwellen . . . I 

11906 

387 472 

337 428 

50044 

100 659 

227 285 

i 

i 

11907 

493 314 

1 401886 

91428 

106 597 

275603 

1 

i 1908 

1 494 791 

| 426846 

68 445 

124-741 

289 398 

Eiserne Achsen . . ' 

! 1909 

! 

1906 

360861 

303668 

57193 

100264 

197691 

401024 

I 

336098 

64926 | 

i 

84 453 

228019 

i 

1907! 

440036 

| 370 317 

69 719 

91629 

253 376 

ii 1908 

433 890 

' 360538 

73 352 

93 915 

244635 

j 

i 1909j 

384 977 

! 336526 

48 451 

86 707 

231 910 

Eiserne Dampf¬ 
kessel. 

i 

1906! 

1776 516 

j 

i 1 437 781 

338 735 

390 415 

819864 

I 

1 

! 19071 

1995 684 

1602674 

393 010 

430381 

1 913689 


19081 

1 933 140 

1 525 376 

407 734 

393 915 

888733 


1 009 1 

1950163 

1551 610 

398 553 

403 035 

880 401 

Eiserne Röhren . . ’j 1906 1 

1045 098 

909982 

135116 

225 180 

611842 

1 

1907 

1 143 446 

991662 

151 784 

247 532 

650671 

111908 

1068 179 

882878 

185 301 

219901 

580049 


’1909 

1 110454 

929205 

181249 

237057 

603 354 

Eisen- und Stahl- \ 
draht. 1 

19061 

856 446 

708 742 

146 704 

181 337 

388 459 


1907 j 

766554 

633265 

133 289 

159265 

342515 


1908 

896697 

741665 

155 032 

141966 

4% 505 


1909 1 

1008 893 

833 749 

175 144 

167 803 

487 066 
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i 

Es 

wurden befördert 

i 

Jahr 

i 

i 

■ Über¬ 
haupt 

Davon kommen auf 

den Verkehr 

im mit dem 

Inland Ausland 

Im 

engeren 
Lokalver¬ 
kehr der 
einzelnen 
Verkehrs¬ 
bezirke 

Im 

Wechsel¬ 
verkehr der 
deutschen 
Verkehrs¬ 
bezirke 
ohne die 
Seehafen¬ 
stationen 


L .. 



Tonnen 



Eisen- und Stahl¬ 
waren.j 

1 

1906 

2132360 

1900579 

231771 

540 347 

1074 072 


1907 

2243672 

2019206 

224 464 

569626 

1 161994 


1908 

2291 471 

2058 368 

233103 

631 723 

1 148962 


1909 

2086490 

1882171 

204319 

513 668 

1079126 

Sonstige Metall- ' 

waren. 

1906! 

219 146 

193158 

25991 

63643 

115 674 

i 

1907 

220491 

184 064 

36427 

44134 

114000 


1908 

264 759 

217 189 

47 570 

47 427 

136007 


1909 

283 693 

230 397 

53196 

51 301 

162312 

Erze, rohe, Bleierze 1 

1906 

508375 

868 414 

139 961 

164660 

188705 


1907 

524 895 

367 329 

157666 

161207 

169409 


1908 

568669 

430 399 

128170 

203888 

201813 


19091 

631666 

422 484 

109 171 

209 334 

187 427 

Kupfererze, Kupfer¬ 
stein . 

1 t 

! i 

1906 

117133 

91 768 

25 365 

1 

34 761 

44766 


1907 

180326 

145 574 

34 751 

42664 

83 600 


1908 

123 826 

102 131 

21696 

32610 

49969 

1 

•1909 

117 362 

98 428 

18924 

26 660 

66 694 

übrige Erze . . . 

1906 

1928944 

1465 986 

462959 

463 133 

913226 


;1907 

2300131 

1711931 

688200 

634371 

1091072 


11906 

2166247 

1681 618 

573629 

511690 

990829 


1909 

1906320 

1499666 i 

406666 

i 517071 

920433 

Blei. 

'1906 

368196 

324189 1 

34006 

133 643 

164878 


' 1907 

363121 

316625 ' 

36496 

129200 

160 737 


1906 

366836 

i 318864 | 

37981 

119237 

176 342 


1909 

360901 

324616 j 

36286 

120797 

j 

169 390 

Zink. 

1906 

372769 

289 875 

82884 

98 374 

164 598 


1907 

369642 

287 641 

82101 

| 94 384 

149096 


1906 

388662 

291014 

92648 

| 92092 

164062 


1909 

391 932 

302 727 

89206 

91486 

160263 

Selz. 

1906 

1 673 274 

1469 040 

104234 

! 448520 

934 096 


1907 

1 718924 

1625 675 

93 249 

490216 

1036 489 


1906 

1 746 731 

1667 636 

79196 

640488 

1027 786 


1909: 

i 

1829269 

1732 833 

96426 

544129 

! 1069497 

1 
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Der Verkehr zwischen den deutschen Verke/n'sbezirfcen {ohne die 
Beehäteu) and dem Ausland (mit den deutschen Seehäfen) war in der . 
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1 

Ausfuhr 

E i n f u h 

r 


I 

i 

Jahr 

' 

| Versand 
| nach 

1 dem 
j Ausland 

1_ „ _ 

Empfang j 
der See-. 

hafen- j Zu- 
Stationen 

aus sammen 

Deutsch¬ 
land 

| Empfang 
i aus 

I dem 
! Ausland 

Versand 
der See¬ 
hafen¬ 
stationen 
nach 
Deutsch¬ 
land 

, Zu¬ 
sammen 


j 

Tonnen 

Tonnen 


Lappen von 

1 

i 




| 


Schweißeisen . - 

11906 

166699 

6 595 

172294 

176286 

1617 

177 903 


1907 

127197 

1937 

129134 

1 182828 

2 782 

185 610 


1906 

176369 

2606 

178867 

163857 

2200 

166067 


1909 

208853 

1559 

210412 

158824 

3 244 

162068 

Eisen- und Stahl- 

1 



f 



bruch. 

1906 

72184 

36 471 

106655 

134336 

62 739 

197 075 


119071 

82264 

36 425 

117 689 

160704 

79 877 

240581 


,1908 

1909 

112661 

30 070 

142621 

126 254 

73 390 

199644 


100595 

33163 

133 758 

154 217 

75 742 

229969 

Eisen und Stahl. . 

!1906| 

970420 

472491 

1442911 

109 757 

66 272 

176029 


1907! 

1010937 

493 312 

1564249 

104938 

72 571 

177 509 


1908 

1037 814 

455604 

1 493 418 

91834 

61726 

153 560 


11909 

987 596 

624061 

1511657 

116 892 

73 310 

190202 

Eisenbahnschienen. j 

1906 

1 1907 

124071 

80534 

204606 

10438 

18 779 

29 217 

I 

122494 

87297 

209791 

15 581 

21542 i 

37 123 


11908 

93102 

76557 

168659 

16 123 

22 809 

38 932 


1909 

93 660 

74 864 

168524 

21814 

21 419 

43 233 

Eiserne Eisenbahn- | 

. 1 



1 




•rhwellen . . . ! 

1906 

45148 

7128 

52276 

2806 

2 356 

5 162 

s 

|1907 

84 633 

14 781 

99 414 

5030. 

5005 

10035 


ii9oe| 

52155 

10503 

62658 

15275 

1 704 

16 979 


i 1909 

48054 

5263 

53 317 

8 800 

450 

9250 

Eiserne Achsen . . 1 

1 11 

1906 

51 736 

20730 

72 466 

2 576 

2 896 

5 472 


,1907 

| 65661 

22 460 

88121 

! 1013 

2 852 

3865 

i 

11908 

65682 

18675 

84 357 

1 870 

3 313 

5 183 

i 

!' 1909 

l| 1 

46158 

15 323 

61481 

1 330 

2586 

3 916 

Eiserne Dampfkessel 

1906 

244909 | 

151661 

396570 

40309 

75 841 | 

116 150 


1907 

1 278192 1 

170 034 

| 448226 

45 975 

88 570 

134 545 


19061 

304 924 

163 579 

468 603 

43 021 

79 149 

122 170 


1909 

! 

306719 1 

177 446 

, 484165 | 

36 341 

90 728 

127 069 

Eiserne Röhren . . 

j 1906 

119240 

62845 

182086 ' 

4 021 

10 115 

14 136 


11907 

131915 

82624 

214639 | 

6 430 

10 835 

17 265 


i 1906 

167 828 

72465 

240293 ! 

8 359 

10 463 

18 822 


(1909: 

154884 

78 925 

233 80t) 

8 747 

9 869 

18616 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahr 1909. 


1 


A 

u s f u 

i r ! 

1 

E 

i n f u h 

r 

j 

I 

1 

Jahr 

Y ers&nd 

nach 

dem 

Ausland 

Empfang 
der See¬ 
hafen¬ 
stationen 
aus 

Deutsch¬ 

land 

I 

i 

Zu- | 

1 

sammen 

1 

Empfang 

aus 

dem 

Ausland 

Versand'i 
der See-, 
hafen- 
stationen 
nach ) 
Deutsch- , 
land 

Zu¬ 

sammen 

1 


r 

rönnen 

r 

rönnen 


Eisen- u. Stahldraht 

1906 

134 165 

133 464 

267 629 

11444 

5 482 

16926 


1907 

118928 

126041 

244969 

12261 

5444 

17 705 


1908 

143 275 

168239 

311514 

10 178 

5 966 

16133 


1909 

157 436 

171026 

328461 

15978 

7855 

23 833 

Eisen- u. Stahlwaren 

1906 

197 282 

227 520 

424 802 

19 792 

58 640 

78 432 


1907 

192702 

234 855 

427 557 

‘ 16247 

62733 

78980 


1906 

200 139 

216968 

417 107 

17 189 

60 715 

77 904 


1909 

175 689 

235 713 

411402 

15613 

53 674 

69 287 

Sonstige Metallwaren 

1906 

14408 

16986 

31394 

, 9 878 

6852 

16 730 


1907 

21439 

18040 

39 479 

; 13191 

7 890 

21 081 


1908 

23177 

22463 

45 630 

22623 

11302 

33 926 


1909 

21266 

19120 

40375 

30 359 

7664 

38023 

Erze, rohe, Bleierze 

1906 

31149 

448 

31597 

108452 

14601 

123 063 


1907 

21663 

1339 

22992 

133 082 

35374 

168 466 


1908 

23 294 

1235 

24529 

104241 

23463 

127 704 

Kupfererze, Kupfer¬ 

1909 

32860 

1 

1001 

33 851 

74 889 

24722 

i 

99611 

stein . 

1906 

8903 

901 

9804 

14 311 

11341 

26 662 


1907' 

15 700 

1948 

17648 

16 130 

17 572 

33 702 

i 

^908, 

6 646 

1064 

6 610 

13 017 

18488 

31606 

! 

, 1909 : 

1 | 

4 963 

1260 

6213 

12721 

14 814 

27 636 

Übrige Erze . . . j 

! 19061 

49 495 

2646 

52141 

385 138 

96 990 

482128 

| 

11907 j 

} 81072 

2806 

83 878 

477083 

83 682 

560 765 

j 

i 19081 

123406 

1 191 

> 124599 

421 031 

77908 

496 939 

| 

1909, 

108104 

2130 

[ 110 234 

1 1 

278 170 

60031 ( 

338 2D1 

Blei . i 

1906 

1 27 737 

14 917 

42654 

5 778 

10 751 

16529 

i 

1907> 

28 741 

16066 

44807 

6833 

10622 

17 465 


19081 

31064 

13 928 

44 982 

5 740 

9 347 

15087 

t 

1909 

31366 

22960 

54 315 

3642 

11469 

15 111 

Zink. 

>19061 

48627 

32691 

81 318 

29919 

4 212 

34131 

t 

19071 

49661 

37 885 

87 436 

28062 

6176 

34238 

i 

1 

1 

1908 j 

57686 

38 879 

96 464 

30632 

5981 

36618 

1909 

53 626 

45 259 

98 784 

30160 

5729 

36889 

Salz. 

1906 

1 84386 ' 

74260 

158645 

9134 

12 164 

21298 

1 

1907 

i 70683 

88 733 

159 316 

12379 

11237 

23616 

1 

1908 

I 66440 1 

87 726 

154 166 

8057 

11536 

19593 


1909 

i 82100 

107 403 

189503 

10010 

11804 

21 814 
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über die Durchfuhr von Ausland zu Ausland und den Verkehr 
zwischen dem Ausland und den deutschen Seehäfen gibt nachstehende 
Übersicht Aufschluß: 


!j 


Durchfuhr 

Versand ; 

Empfang 


i 

| 

J a h r 

von 

Ausland 

zu 

der deutschen Seehäfen 

nach ! von 

Zusammen 

I 

n 

1 

i f 

Ausland 

L . _ 

dem Ausland 

i 



; 

Tonnen 

i_ 

I 

Steinkohlen.1 

1906 

! 

| 140 479 

1 7 233 

32 

147 744 


1907 

264025 

4882 

20 

268927 

1 

1908 | 

293067 

24 394 

35 

317 486 

1 

1909 : 

1 

j 181746 

40157 

70 

221972 

Steinkohlenbriketts. . ' 

1 

1906 | 

j 2 336 


i 

2335 

j 

1907 ! 

6323 


i 

6 323 

1 

1906 I 

9 401 

25 

20 

9446 

j 

1909 

9 742 

42 

• 

9 784 

Steinkohlenkoks . . . | 

i 

1906 

3 149 

192 

! 

3 341 

ij 

1907 j 

| 8 908 

746 


9 654 

i ! 

i 

1908 

7 690 

600 

1 

8290 

i 

|| 

1909 ' 

i 

5653 

1 419 

1 

6072 

|! 

Braunkohlen, rohe . . 

1906 

1 

! 117 736 

! 

23 

117769 

1 

1907 

| 137620 

1 

129 

137 750 

| 

1908 

j 99890 

1 

i 

114 

100004 

Braunkohlenbriketts | 

1909 j 

f 69681 

| 

l 

i 

193 

69874 

1 

und Koks . . . . 

1906 

| 231 

| 

40 

281 

i 

1 

t 

i 

1907 | 

j 352 


. 

352 

1908 j 

j 167 

40 


207 

i 

1 

1909 

| 234 

! 

• 

234 

Eisenei*.j 

1906 

232938 

i 164 327 

29 

397 294 


1907 

190027 

189003 

12 

379042 


1908 

64 596 

| 111244 

! io 

175 860 


1909 

144 

39196 

41 

39 381 

Eisen, roh, aller Art . 

| 1906 

3 979 

| 10 397 

1 341 

15 717 


1907 

8965 

7063 

820 

16 848 

! 

| 1908 

6 928 

7 611 

820 

15 359 

i 

1909 

! 

1 , 

3 833 

! 

2497 

2 483 

8 813 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahr 1909. 


1 

Jahr 

j Durchfuhr 
i von 

Ausland 

zu 

Ausland 

i i 

Versand Empfang j 
der deutschen Seehäfen 

nach 1 von 
dem Ausland 

Zusammen 




Tonnen 


Luppen von Schweiß¬ 
eisen . 

1906 

■ 

; 

7 784 

3 128 

i 

12 

10924 


1907 

7 776 

b2l3 

15 

9 004 


1908 

4 737 

638 

5 

5 380 


1909 

184 

536 


720 

Eisen- und Stahlbruch 

1906 

1763 

562 

109 

2 434 

ij 1907 

| 1908 

5 072 

760 

99 

5 931 

11 985 

773 

19 

12 777 


1909 

1 283 

1293 

6 

2582 

Eisen und Stahl . . . 

1906 

30 968 

6501 

5 230 

42699 


1907 

35 343 

6 737 

4 784 

46864 

i 

1908 

22 379 

7 232 

4 073 

33 684 


1909 

18 782 

j 

6 862 

5 366 

31010 

Eisenbahnschienen . . 

1906 

6 169 

11 

168 

6 348 

i 

1907 

5 050 

70 

22 

5142 

i 

1 

1908 

I 4 588 

30 

30 

4 648 

i 

* 

1909 

809 

121 

49 

979 

Eiserne Eisenbahn¬ 
schwellen . . . . | 

1906 

2 090 

i 



2 090 


1907 

1 765 , 



1765 

i 

1908 

1 005 

10 

. 

1015 


1909 

339 

1 



339 

Eiserne Achsen . . . 

1906 

; 10 570 i 

5 

39 

10614 

1 

1907 

! 3000 

21 

24 

3 045 


1908 

I 5 760 

28 

1 12 

5 800 


1909 

911 

1 , 

38 

14 

963 

Eiserne Dampfkessel . 

1906 

' 1 

22971 ; 

28 242 

2 304 

53 517 


1907 

33 426 

32900 

2 517 

68 843 

I 

1908 

30 792 

26 205 

l 2 792 

59 789 


1909 

i 21315 

32310 

1 1 868 < 

i 

55 493 

Eiserne Röhren . . . 

1906 

| 1 

li 5 953 | 

511 

' 5 391 

11 855 

i 

| 1907 

!f 8828 

6 632 

718 

3 893 

13 439 

i 

i 

1908 

548 

1 934 

9114 

i 

1909 

14688 

792 

2138 

17 618 
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1 

J a h r 

Durchfuhr 

von 

Ausland 

zu 

Ausland 

Versand | Empfang 
der deutschen Seehäfen 
nach j von 
dem Ausland 

Zusammen 

1 



Tonnen 


Eisen- und St&hldr&ht. 

1906 

590 

394 

in 

1095 

! 

1907 

1124 

581 

396 

2100 


1906 

876 

637 

66 

1579 


1909 1 

1269 

429 

32 

1 730 

Eisen- und Stahlwaren j 

1906 

6173 

3 393 

5131 

14 697 


1907 

6290 

3442 

5 783 

15 515 


1906 1 

6325 

3 852 

5 598 

15 775 

i 

1909 

4 870 

2828 

5 319 

13 017 

i 

Sonstige Metallwaren . , 

1906 

946 

387 

373 

1 705 


1907 

939 

527 

331 

1797 

i 

1906 

1 104 

511 

155 

1770 


1909 j 

960 

571 

61 

1682 

Ene, rohe, Bleierze . 1 

1906 ! 

197 

122 

4, 

360 


1907 j 

129 

2657 

45 

2831 


1906 

51 

523 

61 

635 


1909 | 

6 

1 402 

24 

1432 

Kupfererze, Kupferstein 

1906 j 

1042 

1059 

50 

2161 


1907 | 

215 

2689 

17 

2921 


1908 

769 

2134 

229 

3132 

1 

1909 

72 | 

1173 

5 

1250 

Übrige Erze . . . . 1 

1906 

3 382 

24 758 

186 

28826 

! 

1907 

6869 

24145 | 

31 1 

30 045 

1 

1908 

2936 ! 

26155 

99 

29190 

1 

1 

1909 

95 

20286 


20 381 

Blei. ' 

1906 

178 

197 

116 

491 

i 

j 1907 

342 

190 | 

390 

922 


' 1906 

324 

90 

773 

1 187 


1 1909 

205 

166 

917 

1288 

Zink. 

! 1906 

1 994 

353 

1991 

4 338 

i 

1 1907 

2121 

506 

1859 

4 488 

1 

j 1908 | 

2094 

372 

1965 

4431 

i 

‘ 1909 

1 1 

2494 

161 

2865 

5520 

Salz. ! 

1 1 

1906 i 

786 

9 899 

30 

10 715 


1907 ; 

1 109 

9132 

46 

10287 


1908 | 

1150 

| 3468 

81 

4699 

1 

1909 | 

i 

768 

3 489 

! 

59 

4 3m 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahr 1909. 


5. Bedürfnisse des Banwesens. 



Es 

wurden befördert 


Jahr 


Über¬ 

haupt 


Davon kommen auf 
den Verkehr 

% 

im 1 mit dem 
Inland Ausland 


lm 

engeren 
Lokalver- 
kehr der 
einzelnen 
Verkehrs¬ 
bezirke 


Im 

Wechsel¬ 
verkehr der 
deutschen 
Verkehrs¬ 
bezirke 
ohne die 
Seehafen¬ 
stationen 



Tonnen 

Zement. 

1906 

4 676 003 

4 494 968 

181 036 

1627247 

2500009 


j 1907 

4 839 770 

4 626992 

212 778 

1714 886 

2 543 434 


11908 

4554 923 

4 383 711 

171 212 

1 710 336 

2 371681 


j 1909 

4894164 

4 720919 

173 245 

1 770 327 

2618 962 

Dachpappe.... 

1906 

240541 

236 445 

4096 

112059 

96 566 


1907 

229596 

225 222 

4 374 

102066 

94 008 

1908 
ij 1909 

221 484 

217 592 

3 892 

100 994 

89 461 

248 983 

244 360 

4 633 

108 571 

106 761 

Erde. 

1906 

16911424 

16006 841 

904 583 

8900161 

6 846 427 


■1907 

18249964 

17 268164 

981 800 

9 849 660 

7 136 215 


1908 

18231254 

17 297 358 

933 896 

9 967 079 

7100 004 


19091 

18818231 

17927 206 

891025 

10149432 

7 540 817 

Kalk. 

19061 

4142826 

3 794 726 

348 100 

1 704 383 

1 9581)32 


1907 

4236 002 

3 832 916 

403 086 

1 730 523 

1 986 489 


1908' 

3846713 

3 484 621 

361 092 

1613258 

1 767 428 


1909 

4091064 

3 753 339 

337 715 

1 703 502 

194227 t 

Tonröhren .... 

1906 

! 790 289 

776 775 

13 514 

362311 

377 624 


(1907 

753 220 

737 782 

15 438 

360 955 

342043 


1908 

786 326 

768 836 

17 490 

371228 

355 218 

, 

1909 

788 803 

769 849 

18 954 

371681 

365 800 

Schiefer. 

1906 

190806 

j 158 959 

31 847 

63 129 

83 516 


19071 

192641 

162 447 

30 194 

62 460 

88 402 


1908 

167 467 

135 807 1 

31660 

56911 

70 628 


1909 ; 

176 409 

134 943 ! 

40 466 

52 966 

74 740 

Steine, bearbeitete. 

1906’ 

918 745 

j 827 674 

91 071 

364 917 

427 123 


1907 j 

914 332 

838 317 i 

76 015 

316 294 

481 223 


1908 i 

800874 

718 723 i 

i 82151 

279012 

402 412 

i 

1909 

772189 

, 699 489 

72 700 

280835 

371231 

Steine, gebrannte . 1 

1906 ! 

34 942354 

34 238 581 

703 773 

20334 860 

13 199 701 

1 

'1907 

| 36 579297 

35 790608 

, 788 689 

21 241 174 

13 804088 

111908, 

35 445 020 

34 674069 , 

770 951 

19 595 777 

14 374 959 


1909 

35 420083 

1 34 688 556 

731 527 

19 296649 

14 626 842 

Teer und Asphalt . 

1906 1 

1 391 248 

| 1275 677 

115 571 

612 739 

553 935 


1907; 

1539 825 

1 415 744 

124 081 

707 802 

601 170 


1908, 

1 552 451 

1 417914 

134 537 

715 828 

611892 


1909, 

1 613 779 

1 497 262 

116 517 

738 900 

659 8S l 
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Der Verkehr zwischen den deutschen Verkehrsbezirken (ohne die 
Seehäfen) und dem Ausland (mit den deutschen Seehäfen) war in der 


1 

. - ir -- - - - 

'1 A 

Versand 

Jahri nach 
j JJ dem 

Ausland 

_ii_ 

U 8 f ll 1 

1 Empfang 

1 der See- 
hafen- 
stationen 
aus 

Deutsch¬ 

land 

i 

T o n n e i 

1 

r 

i 

Zu¬ 
sammen | 

l 

E i n f u h 

Versand 
Empfang der See- 

aus I hafen * 

_ Stationen 

dem | nach I 
Ausland Deutsch- 
j land J 

Tonnen 

r 

Zu¬ 

sammen 

Zement. 

1906 

i 

84004 

' 244532 

328536 

77892 

i 

123180 i 

201072 

i 

1907 

| 87 441 

242673 

330114 | 

98160 

126 999 

224159 

i 

1908 

100248 

| 183077 

283 325 1 

49 941 

118617 

168558 

i 

1909 

95 145 

201553 

296698 1 

64512 

130077 

194 589 

Dachpappe . . . . 

1906 

3 447 

8511 

11958 | 

316 

19309 | 

19625 

1 

i 

1907 

3254 

7 391 

10645 1 

580 

21757 

22337 

i 

1908 

2545 

8161 

10 707 1 

810 

18976 

19 786 


1909 

2 796 

8230 

11026 

1 151 

20 788 

21939 

Erde. 

1906 

404096 

207431 

611 527 j 

481 115 

52832 

533 947 

1 

1907 

431 455 

i 219838 

651293 

523 395 

63 461 

586 856 

! 

1908 

431 146 

165 745 

596891 ! 

483 741 

64 530 

548271 

1 

1909 

404258 

175 741 

579999 1 

466 442 

61216 

527 658 

Kalk. 1 

1906 

40159 

123502 

163 661 

305 927 

7909 

313 836 

| 

1907 

48569 

106858 

155 427 1 

320696 

9 046 , 

329 742 

i 

1908 

54173 

97 348 

151 521 , 

276 340 

6587 ( 

282927 

1 

1909 

46 309 

98582 

| 144 891 

288607 

8 984 

297 591 

Ton röhren . . . . j 

1906 

9103 

28639 

37 742 2 891 

8201 

11092 


1907 

1 9666 

27305 

36 971 

3654 

7 479 

11 133 


1908 

13106 

27967 

41 063 

3064 

8433 

11497 

i 

1909 

14 721 

23955 

38676 

2618 

8 413 

11031 

Schiefer. 1 

1906 

3228 

4449 

7677 

25086 

7 865 ! 

32 951 

i 

1907 

3297 

3 640 

6937 

23 539 

7 945 

31484 

! 

1908 

3 003 

2887 

5 890 

25 627 

1 5 381 

30 908 

i 

1909 

10 844 

3 095 

13 939 , 

27 075 

4142 

31217 

Steine, bearbeitete . 

1 1906 

31252 

22155 

53 407 

54 325 

13 479 

67 804 


| 1907 

12533 

25500 

38033 | 

59 141 

15 300 

74 441 

1 

| 1908 

16181 

24199 

40 380 

69 360 

13100 

72 460 

\ 

1909 | 

11598 

33 050 

44648 : 

65617 

14 373 

69 990 

Steine, gebrannte . 

; 1906 | 

| 430562 

447 594 

878156 

231215 

256 426 

487 641 

i 

! 1907 

509 767 

417 803 1 

927 570 

228 807 

327 543 

556 350 

j 

! 1908 

512483 

383656 1 

896 139 

203908 

319 677 

523 585 

l 

j 

J 1909 

472 615 

482576 

955 191 

218 447 

282 489 

500 936 

Teer und Asphalt . 

1906 

| 42 484 

64 122 

106 606 

63 914 

44 881 

108 795 

i 

1907 

45 593 

56629 

102222 

68 914 

50 143 

119 057 


1908 

1 52814 

48624 

101 338 

71 780 

41 670 

113 450 


1 1909 : 

55 115 

52 065 

107 180 

51 995 

46416 

98 411 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahr 1909. 


Über die Durchfuhr von Ausland zu Ausland und den Verkehr 
zwischen dem Ausland und den deutschen Seehäfen gibt nachstehende 
Übersicht Aufschluß: 


1 

1 

1 

1 

Jahr 

1 

I 

Durchfuhr 

von 

Ausland 

zu 

1 Ausland 

I. . 

Versand Empfang 

1 ■ 

der deutschen Seehäfen 
nach | von 

1 dem Ausland 

Zusammen 

i 

i 

i 

| Tonnen 

Zement. 

1906 

18926 

204 

1 10 

19 139 


1907 

26914 

203 

60 

27177 


1908 

20478 

1 642 

3 

21023 


1909 

13 087 

1 • 

403 

1 

1 98 

i 

13 688 

Dachpappe.| 

1906 

62 

1 289 

| 

32 

333 

i 

1907 j 

261 

238 

i 61 

540 

| 

1906 j 

! 173 

340 

24 

537 


1909 j 

! 462 

; i 

223 

: 1 

1 

686 

Erde. | 

1906 | 

1 

j 15196 | 

1 3356 

820 

19 372 


1907 

22071 

4302 i 

577 j 

26960 

i 

1908 

14445 

3702 

862 

19009 


1 1909 

1 

14 191 

4 536 

1598 

203% 

i 

Kalk. 

1 

| 1906 

1974 

l 

I 

40 

2014 


, 1907 

33 626 

! 

196 

33 821 


> 1908 

30127 

I 

10 

442 

30579 

1 

! 1909 

| | 

2663 

33 

203 

2799 

Tonröhren. 

1 l 

1906 

1160 

31 

329 

1620 

, 

1907 

1661 

9 

1 448 

2118 


1908 

1137 

28 1 

155 

1 320 

- 

1909 

1234 

32 

349 

1615 

Schiefer. 

1906 

1463 

282 

1 788 

1 

3633 

i 


1907 

1474 

297 

1584 

3 358 

j 

1908 

1886 

66 

1 179 

3130 


1909 

1222 

299 

1026 

2647 

Steine, bearbeitete . . J 

1906 

3 789 

706 

909 

6404 

i 

1907 , 

j 2 790 i 

397 

1154 

4341 

t 

1908 | 

I 4 942 

189 

1479 

6610 

! 

1909 1 

! 3904 

188 

1393 

64% 
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1 

! j 

jl Durchfuhr 

Versand Empfang 1 

1 

| '! von 

der deutschen Seehäfen 


Ausland 

Zusammen 

1 

Jahr; zu 

nach v o n 


j Ausland 

i 

dem Ausland 

I 

i 

i 

i I 

Tonnen 


Steine, gebrannte . . 

1906 

17 401 i 

20 764 

3 831 

41996 


1907 

19684 

26 760 

4 671 

50115 


1908 

23 112 

22 088 

9 360 

54 560 


1909 

18023 

18 744 

3 690 

40 467 

TVer und Asphalt . . 

1906 

1843 

l 345 

5 985 

9 173 


1907 

1736 

1 759 

6 079 

9 574 


1908 

3 406 i 

1782 

4 755 

9 943 


1909 

1760 

l 861 

5 786 

9 407 


In den folgenden 3 Übersichten sind die im Jahr 1909 mit der 
Eisenbahn und auf den Binnenwasserstraßen beförderten Gütermengen 
zum Vergleich nebeneinandergestellt. 

Die Statistik des Verkehrs auf den deutschen Binnenwasserstraßen 
ist durch die Bundesratsbestimmungen vom 25. Juni 1908 ganz neu ge¬ 
staltet und gegen früher erheblich erweitert worden. Die Anschreibung 
über den Empfang und Versand von Gütern auf dem Wasserwege ge¬ 
schieht nach Verkehrsbezirken, die denen der Eisenbahnen nach Möglich¬ 
keit angepaßt sind, die Leistungen beider Verkehrsmittel können deshalb 
auch für kleinere Gebiete einander gegenübergestellt werden. 

Es liegt in der Natur der so ganz verschiedenen Verkehrswege, daß 
die Bezirke der Eisenbahn sich nicht immer mit denen der Wasserstraßen 
genau decken können. In der anschließenden ersten Übersicht sind des¬ 
halb zur Erlangung sicherer Vergleiche des öfteren zwei oder mehr Be¬ 
zirke zusammengelegt worden. 

Das Verhältnis der Verkehrszahlen wird sich im Lauf der nächsten 
Jahre voraussichtlich etwas zugunsten des Verkehrs auf den Wasser¬ 
straßen verschieben, da die erstmaligen Erhebungen nach den neuen 
Bestimmungen noch keinen Anspruch auf Vollständigkeit machen 
können. 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahr 1909 . 




E s 


Verkehrsbezirke 

der 



E i s e n b a h n 


innerhalb 

1^ i n n e n w a s s e r s t r a L» e <ier Verkehrs-Bezirke 




f 


* mit der 

auf Binnen 



Nr. i 

Bezeichnung 


Wasser¬ 

Nr. 

Bezeichnung 

ll 

Eisenbahn 

straßen 

1 al 
'2a/ 

j Prov. Ostpreußen ein- 

1 

Wasserstraßen in der Prov.Ostpreußen 

1 137 395 

1 242 

1 schließlich der Häfen 





1 bl 
'2b/ 

Prov. Westpreußen ein¬ 

2 

Wasserstraßen i. d. Prov. Westpreußen 

1 023 Oll 

415 ».int', 

schließlich der Häfen 


und Weichsel i. Posen 



3 \ 

Prov. Pommern ein¬ 

3 i 

Oder mit Nebenarmen u. d. übrigen 

1 301 830 

t>.s3 3--» ► 

4 ( 

schließlich der Hafen 

■4 1 

Wasserstraßen i. d. Prov. Pommern 



5 

Großherzgt. Mecklenburg- 

5 

Wasserstraßen in Mecklb.-Schwerin 

773 724 

154 '.«ui 


Schwerin und -Strelitz 
(ohne Häfen) 


und -Strelitz (ohne Elbe) 



0 

Häfen Rostock, Wismar, 

6 

Elbe in Mecklenburg u. i. d. Prov. 

47 052 

r, 12 :; 

■ 

Lübeck, Kiel, Flens¬ 
burg, Travemünde, 

Warnemünde 


Schleswig-Holstein (ohneElbe bei8) 



7 

1 Prov. Schleswig-Holstein 

7 

Sonstige Wasserstraßen i. d. Prov. 

1 178801 

243 2.«' 


u. Fürstentum Lübeck 


Schlesw ig-Holstein (ohne 0 u. 8), im 




(ohne Häfen bei 0 u. 8 j 


Fürstentum Lübeck u. Hansestadt 
Lübeck 




i 


Verk.-Bez. 5. 0 und 7 zusammen 

2 000 237 

41>3 313 

rt 

Elbhäfen Hainbg., Altona, 
Glückstadt, Harburg, 

8al 
8b f 

Elbe von Geesthacht bis zur Mündung, 

252 449 

130 i*r2 


Zuflüsse zur Elbe zwischen Geest¬ 




Stade, Cuxhaven 

9a ( 
9b/ 

hacht u. Falkenthal u. Schwinge bis 
Stade 



!> 

Weserhäfen Bremen, Ve¬ 

Bremisches Staatsgebiet und Unter¬ 

235 058 

103 777 


gesack. Geestemünde, 
Bremerhaven, Norden¬ 

weser bis zur Mündung 





ham, Brake, Elsfleth. 

| Blexen, Einswarden 





10 

Emshäfen Emden, Leer, 

10 

Ems und Dortmund-Ems-Kanal von 

18 942 

47 7M 


Papenburg 

"•i 

bis 

Papenburg bis Emden einschließl. 



11 

! Prov. Hannover (ohne 

Oberelbe nebst Zuflüssen in Hannover 

7 759 980 

241» 3t r«. 1 


Häfen bei 8, 9 u. 10) 

lld) 

bis Obermarschacht; Weser nebst 




Herzogt. Braunschweig 


Zuflüssen in Hannover bis Bremen. 




u.Oldenburg, Fürstent. 


im Herzgt. Braunschweig, Reg.-Bez. 




Schaumburg-Lippe, Kr. 
Grafschaft Sclmum bürg 


Kassel u. Fürstentum Schaumburg- 
Lippe; Ems u. Dortmund-Ems-Kanal 




und Pyrmont 


nebst Zuflüssen in Hannover bis 




Papenburg; sonstige Wasserstraßen 
in Hannover und im Fürstentum 
Oldenburg 
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6 . 

wurden befördert im Jahr 1909 Tonnen 
landsverkehr I Auslandsverkehr 

. — ,j ' 

Versand der Verk.-Bez. EmpfangderVerk.-Bez. Versand Empfang 

nach dem Inland * vom Inland nach dem Ausland vom Ausland 


mit der 

Eisenbahn 

auf Binnen¬ 
wasser¬ 
straßen 

mit der 

Eisenbahn 

! auf Binnen- 
| wasser- 
| Straßen | 

mit der 

Eisenbahn 

, 

auf Binnen¬ 
wasser¬ 
straßen 

1 mit der 
j Eisenbahn 

auf Binnen¬ 
wasser¬ 
straßen 

1 639950 

103 154 

2320 632 

i 

153 275 

1 i 

198317 j 

i 

13 157 

i 

776 973 

498232 

1 ‘>29 003 

221500 i 

3 04G181 

83 136 

i | 

168 664 

63 825 

518 987 

195 874 

2 638 898 

1 982225 

3 906 745 

582 748 

117 465 j 

20 

57 689 

158 

7*24 43s 

139 069 

1 251 970 

'1 

122 215 

| 

11 129 1 

i 

1 

38 23 

— 

1 0551 61 

i , 

67 181 1 

1 469 401 

88 307 

' 18 055 

91 

, 

18 486 

50 385 


i 

Sill 98| 

, l 

i 

II 

134 823 1 

\ 

1, 

| 2186 908 

511730 

I 1 

;l 

24 620 

*2 097 

1 

24 951 

7 707 

•2590 580 

3 124 306 

641073 1 

i 

4 622 901 | 

i 

1 4 908 279 | 

i 

4 451 473 

i 

722252 

4 232 993 

53 804 

165 143 

2 188 

351 922 

47 260 

194 316 

l 

58 092 

760 481 

1 840 ln8 

1 

469 603 

1 

2 360000 , 

700 620 

156 705 

— 

1 

34 496 

— 

152024 

I 1 

i 

814 161 

1 | 

485 292 

l ! 

I 1 

747 695 

1 811 

i 

339 

7 127 

9 256 

»5 650207 

1034 523 I 1 

10 939921 

583 520 

225 182 

53 749 

95 425 

39 030 


i 

ii 


16 * 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahr 1<H>9. 


Verkehrsbezirke 

der 


E s 


I n - 


Eisenbahn 


Binnen w asserstr a ß e 


| innerhalb 

' der Verkehrs-Bezirke 


1 

Nr. ! 

Bezeichnung 

ij 

i| Nr. 

12 

Prov. Posen. 

12 

13 

Reg.-Bez. Oppeln . . . 

;S 13 

14 

Breslau. 

} 14 

15 

16 \ 
16a) 

Reg.-Bez. Breslau (ohne 
14) und Liegnitz 

Berlin und Vororte 

'l 15 

i! 16al 
16b/ 

17 

Prov. Brandenburg 

17a| 

bis; 

; 17 d| 

18 

Reg.-Bez. Magdeburg u. 
Herzogtum Anhalt 

18a! 

, 18 b/ 

19 ! 

Reg.-Bez. Merseburg und 
Erfurt, Kreis Schmal¬ 
kalden u. Thüringische 
Staaten 

19 

% 

20 l 

20a / 

Königreich Sachsen . . 

j j 

20 

21 

Prov. Hessen - Nassau 

(ohne Kreis Schmal¬ 
kalden und Grafschaft 
Schaumburg), Kr. Wetz¬ 
lar u. Prov. Oberhes8en 

21 a| 
bis 
, 21d) 

22 

Ruhrgebiet in Westfalen 

22 

23 

Ruhrgebiet in d. Rhein¬ 
provinz 

23 

25 

Rheinprov. rechts des 
Rheins (ohne Nr. 23 u. 
28 und Kreis Wetzlar) 

25 a 
25 b 

24 

Prov. Westfalen (ohne 
Nr. 22), Fürstentum 
Lippe und Waldeck 

24 a! 
24b/ 


i 


Bezeichnung 


Wasserstraßen i. d. Prov. Posen (ohne |j 
Weichsel) l! 

I 1 

Wasserstraßen im Reg.-Bez. Oppeln . 

Stadt Breslau . . 

Wasserstraßen i. d. Reg.-Bez. Breslau i 1 
(ohne 14) und Liegnitz 

Gewässer i. u. um Berlin v. Friedrichs¬ 
hagen u.Grünau bis Tegel u. Spandau Ji 
sowie der Teltow-Kanal 

! i 

Elbe und Oder nebst Zuflüssen in ! 
Brandenburg, und den Märkischen ; 
Wasserstraßen (ohne 16) 

Plaue-lhie-Kanal. Elbe in der Prov. 
Sachsen u. i. Herzogt. Anhalt 1 

i 

Zuflüsse der Elbe i. d. Prov. Sachsen, j 
im Herzogtum Anhalt und in den 
Thüringischen Staaten !| 


Yerk.-Bez. 18 und 19 zusammen j 

Wasserstraßen im Köuigr. Sachsen . 

Werra und Fulda; Main und Rhein in 
der Prov. Hessen-Nassau; Lahn in 
der Prov. Hessen-Nassau, im Kreis 
Wetzlar u. i. Großherzogt. Hessen , 

Wasserstraßen i Ruhrgebiet d. Prov. 
Westfalen (Ruhr, Lippe u.Dortmund- , 
Ems-Kanal siidl. d. Lippe) 1 

Rechtsseitige Zuflüsse des Rheins in 
der Rheinprovinz 

Rechtes Ufer des Rheins in der Rhein- 
Provinz (ohne Cöln-Deutz u. Nr. 28), 
Düsseldorf mit Heerdt 


Verk.-Bez. 28 und 25 zusammen 

Weser nebst Zuflüssen in Westfalen 
und in den Fürstentümern Lippe und 
Waldeck; Ems in Westfalen und 
Dortmund-Ems-Kanal nördlich der 
Lippe 


mit der 
Eisenbahn 


I auf Binnen- 
| wasser- 
j Straßen 


3 047 002 j 52 392 

9 278 442 78042 

40 657 — 

6 838 898 84 271 

564 746 65 275 

4 127 620 809 614 

6 894 748 56 216 

9 598 756 104 875 


16 493 504 160 591 
9 613 773 76 221 

4 451811 132916 

11221 230 225 730 

6 227 551 

1 240 827 829(511 


7 468 378 829 611 
2 492 482 47 444 
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wurden 

betör 

d e r t i 

m Jahr 

1 909 To 

n n e n 



1 a n d s v 

e r k e h r 



i 

| A u 

slandsverke 

h r 


i 

T~ 


i 




Versand der Verk.-Bez., 

Empfang derVerk.-Bez. 

i Versand 

Empfang 

nach dem Inland j 

i vom 

Inland 

nach dem Ausland 

vom Ausland 

mit der 

Eisenbahn 

auf Binnen¬ 
wasser¬ 
straßen | 

1 mit der 
Eisenbahn 

auf Binnen¬ 
wasser¬ 
straßen 

mit der 

i Eisenbahn | 

1 

auf Binnen¬ 
wasser- | 
Straßen | 

| mit der 
j Eisenbahn 

auf Binnen¬ 
wasser¬ 
straßen 

17% 487 

206 346 1 

| 4455 351 

1 140 444 i 

112405 

l 

766 | 

223 059 

i 

| 84 510 

13 746 084 

: 1311563 1 

1 

i 2043 209 

1 

475 369 

! 9261722 

2093 

1 1517 661 

i 

736 784 

572280 ; 

2 361 596 

473 879 

1 64 626 

— 

1 150 067 

— 

5 265 735 

139 897 | 

| 6159688 

115161 

1 1 740447 

— | 

! 623 197 

! — 

2947 616 

507 125 

i 

12 351807 

! 

10 707 231 

1 

' 114 700 

1 

1 

357 871 

i 

i 40 153 

8 819 243 

6 469 580 

i 

6 161 141 

l 

1 545 043 

1 

35 932 

527 

1 

1 

180207 

| 

243 074 

5 239 721 

2 381250 ; 

1 

1 6 224 019 

289 716 

168 453 

41252 

51 882 

250 836 

9 143 29*2 

256 965 

2 638215 | 

' 6 993 784 

1 

1 

28 356 

i 

i 

195 897 

1 

i 

492 324 

12 640 

14 3-3013 


! 

j 12217 803 

i i 

318072 ! 

i 

364 350 

i 

i 1 

41252 

544 206 

263 476 

5835 809 

464 906 

10 115 775 

518 714 : 

376 285 

1930 | ! 

4 607 817 

376 700 

4 617 622 

923 907 5 901750 

II 

1 709 210 

228 087 

1 

155 553 

175 181 

616 654 

38637 934 

763 746 

1 

5 559 j 

10 797 724 

i 

741 924 

1 

5 508 438 

i 

78 972 1 

574 619 

9 551 

18886 574 

| 12 463 371 

1 

21)235 | 

3 386 627 

— 1 

770 555 

2 485 

4 885 430 

1632 966 

1 

! 5 780 782 

1 

i 

l 121 805 

i 

( 285 532 

1 407 383 I 

ii 

,1 

200 362 

3 451 912 

•23 772 004 

1638 525 

18244153 

1 142040 

3 672 169 

i 1 

1 407 383 

j 

970 917 

3 454 397 

* j 

4 646 206 | 

259 379 

8709 484 

387 700 

236 514 

3 073 , 

207 479 

11 146 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahr 1900. 


V c r k c h r s h z i r k c 


der 


K i s e n 1> a h n 


Binnenwasserstraße 


E s 
I n - 

innerhalb 

der Verkehrs-Bezirke 






mit der 

auf Binnen 




Bezeichnung 


1 wasser- 

Nr. 

Bezeichnung 

Nr. 

Eisenbahn 

1 straßen 

20 

[ Rheinprov. links d Rheins 

26a) 1 
bis/ 

i: 

Linkes Ufer des Rheins (ohne Düssel- 

7 713 798 

233 754 


1 (ohne Nr. 27) u. Fürsten- 

26d) 

dorf-Hcerdt), linke Zuflüsse (ohne 




! tum Birkenfeld 

1 


Nr. 27) und sonstige Wasserstraßen i 
links des Rheins in der Rheinprov. 
sowie Cöln-Deutz 



27 

Saargebt. v. Neunkirchen 

27 

Saar in der Rheinprovinz. 

3 797 400 

38 702 


bis Trier 


; 



28 

Rheinhafenstation. Duiß- 

28 

Rheinhafenstationen Duisburg, Duis- 

565 387 

_ 


bürg, Duisburg-Hoch- 
feld, Ruhrort 


burg-Hochfeld, Ruhrort 



20 

Lothringen. 

2t I 

Wasserstraßen in Lothringen und 

3 010 320 

200146 




Saarkanal im Elsaß 


i 

30 

Elsaß. 

3<»l 

30 

Wasserstraßen i. Elsaß (ohne Saarkanal) ‘ 

1 387 712 

414 755 

i 


i 


Verk.-Bez. 29 und 30 zusammen '■ 

! 

4 398 032 

674 901 

31 

Bayerische Pfalz (ohne 

31 

Rhein in der Bayerischen Pfalz (ohne 

892 878 

37 330 


Ludwigshafen) 


Ludwigshafen) und Frankenthaler 
Kanal 



32 

Großherzogtum Hessen 

32 al 
32b/ 

Main und Rhein im Großherzogtum 

1 569 294 

177 751 

! 

(ohne Prov. Oberhess.) 

Hessen 



i 

i 


33 a| 




33 , 

Großherzogtum Baden 

33 b 

Rhein und Bodensee in Baden (ohne 

2 825 085 

92 973 

i 

i 

(ohne Mannheim) 

33 c| 

Mannheim und Rheinau), Neckar 
nebst Zuflüssen in Baden und Hessen 



H4 ; 

Mannheim und Ludwigs¬ 
hafen 

34 

Mannheim. Ludwigshafen, Rheinau 

288 617 

1 257 

l 


Verk.-Bez. 33 und 84 zusammen | 

3 113 702 

94 230 

h:» 

Königreich Württemberg 

35 a\ 
35 b| 

Neckar einschließl. der Zuflüsse und 

3 006 859 

35 051 


und Hohenzollern 

Bodensee im Königr. Württemberg 



1 

30 

Siidbayern. 

36 ai 
30 bf 

Donau und Zuflüsse (ohne Ludwig¬ 

4 747 805 

132 675 



kanal) in Bayern und Württemberg. 
Bodensee u. sonstige Wasserstraßen 
in Siidbayern 




37 

Nordbayern. 

37 a \ 

37 bl 

Main nebst Zuflüssen in Bayern und 

4 045 005 

169 224 



Baden und Ludwigkanal 



1 



Y«*rk.-B<*z. 1—37 zusammen 

12» 383X62 

7 408 755 
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wurden befördert i in «Jahr 1 909 Tonne n 
landsverkehr Auslandsverkehr 

Versand der Yerk.-Bez. EmpfangderVerk.-Bez. Versand Empfang 


nach dem 

Inland 

vom 

Inland 

nach dem 

Ausland 

vom Ausland 

mit der 

Eisenbahn 

1 

auf Binnen¬ 
wasser¬ 
straßen 

■ II 

mit der 

Eisenbahn 

auf Binnen¬ 
wasser- 
Straßen j 

mit der 

Eisenbahn 

i 1 

auf Binnen¬ 
wasser¬ 
straßen j 

mit der 

Eisenbahn 

! 

auf Binnen¬ 
wasser¬ 
straßen 

7 906 335 

II 

1 274 148 ! 

10 663 140 

i 1 

1 061 146 

l 

1 982 124 

457 885 1 

,1 

1 917 967 

1 

1 

1 

1 710 847 

i 

: 

6 46ns79 

167 123 

5 336 613 

129 773 

1 177 250 

1 

211 291 

1 

1 

547 580 

' 

175 053 

5 3* 7 347 

7 110 709 

15 769 393 

1 182 736 

111 277 

6 907 501 ; 

:i 

58 482 

1 

1 

3 640 025 

i 

S 163 601 

247 465 

4 086 481 

36 943 

1 07* 800 

74 827 1 

965 521 | 

120 277 

SM 913 

88 262 

2 165 609 

1346 517 

-1 ' 

421 550 

ii 

79 090 | 

1 

402 779 

535 902 

904 s r>L4 

330 727 

6 252 090 

1 1383 460 

2 100 350 ; 

153 917 

1 368 300 

1 

656 179 

2 U96 690 

199 803 

2 312 753 

43 041 

215 330 

•2 322 

180 305 

17 955 

2 615 OlU 

I 101 "27>3 

2 490 841 

•2 040 543 

40 300 

88 448 

81 830 

700 521 

•■2 091 5*1 

•287 256 

3 690 972 

055 880 

077 125 

35 050 

183 628 

264 531 

0 114 253 

1 029 49'» 

1 840 258 

4 056240 

050 000 

800 244 

95 063 

3 116 716 

■> *05 834 

1 310 731 

5 531 23( 1 

5 012 120 

1 334 031 

835 303 

279 291 

3 381 247 

1 («72 512 

184 273 

4 330 l'.ll 

77 855 

145 078 

80 505 

272 789 

14 050 

1 88»:. 727 

3 112 

3 353 435 

9 004 

•209 250 

116 75 s 

1 309 697 

24)7 5*7 

2 44t; (HO 

201 320 

3 806 898 

110 74* 

173 582 

7 732 

1 955 200 

501 

1^1^1588 

37 732 827 

191 074 588 

37 732 827 

an 390 4.57 

11 047 472 

19 727 004 

17 104812 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahr 1909. 


V c r k e h r s b e z i r k e 
der 


Es wurden befördert 
im 

Jahr 1909 






Ton 

n e n 


Eisenbahn 


Binnen w a s js e r s t r a ü e 

ii h c r li a n p t 

Nr. 

i 

Bezeichnung 

Nr. 

Bezeichnung 

mit der 

Eisenbahn 

uuf Binnen¬ 
wasser¬ 
straßen 

la\ 

2a( 

Prov. Ostpreußen ein¬ 
schließlich der Häfen 

1 . 

i 

i- 

Wasserstraßen i. d. Prov. Ostpreußen 

6073 267 

2010 324 

1 bl 
2b/ 

Prov. Westpreußen ein¬ 
schließlich der Häfen 

o 1 

i 

Wasserstraßen i. d. Prov. Westpreußen 
und Weichsel i. Posen 

6 637 818 

l 009 941 

3 i 

4 < 

Prov. Pommern ein¬ 

schließlich der Häfen 

4 !: 

Oder mit Nebenarmen u. d. übrigen , 
Wasserstraßen i. d. Prov. Pommern 

8 082 633 

3 248 531 

5 

Großherzgt.Mecklenbtirg- 
Scliwerin und -Strelitz 
(ohne Häfen) 

5 

- 

Wasserstraßen in Mecklb.-Schwerin j 1 
und -Strelitz (ohne Elbe) j 

2 766 081 

41b 184 

6 

Häfen Rostock, Wismar, 
Lübeck. Kiel, Flens¬ 
burg. Travemünde, 

Warnemünde , 

r> 

, 

■ 

Elbe in Mecklenburg u. i. d. Prov. 
i Schleswig-Holstein (ohneElbe bei S> 1 

1 

2 008 755 

211 087 

7 

Prov. Schleswig-Holstein 
u. Fürstentum Lübeck 
(ohne Häfen bei b u. rt) 

7 

Sonstige Wasserstraßen i. <1. Prov. ' 
Schleswig-Holstein (ohnebu 8). im | 
Fürstentum Lübeck u. Hansestadt j 
Lübeck 

! >' 

4 220 321 

1 199 «47 




Verk.-Bez. 5, 6 und 7 zusammen 

«»600 160 

1 1826 918 

s 

Klbhäfen Hambg., Altona, 
Glückstadt. Harburg. 
Stade, (’uxhaven 

Sal 

Mbl 

1 Elbe von Geesthacht bis zur Mündung, 
Zuflüsse zur Elbe zwischen Geest¬ 
hacht u. Falkenthal u. Schwinge bis 
Stade 

8 187 OSO 

j 10 104 509 

! 

j 

9 

Weserhäfen Bremen. 

"\ egesack.t »ee.stemiinde. 
Bremerhaven. Norden- 
h m, Brake, Fistleth. 
Blexen, Einswarden 

ijgb 

* , V Bremisches Staatsgebiet und Fnter- 
0 weser bis zur Mündung 

, 

4 027 047 

J 1 274 000 

| 

10 

Kmshäfen Emden, Leer, 
Papenburg 

10 

1 Ems und Dortmund-Fms-Kanal von 
i Papenburg bis Emden einscliliel.il. 

043 100 

1619 235 

1 1 

Prov. Hannover (ohne 
Häfen bei s. 9 u. IO) 

Hall 

his| Oberelln* m»bst Zuflüssen in Hannover 
lldj ; bis Obermarschacht; Weser liebst 

25 070 721 

! 1951131 

t 


Herzogt. Brnunsch wcig 
u Oldenburg. Kürstent. 
Sr ha um bürg-Lippe, Kr. 
Grafsehal’t Srhu um bürg 
und Pvrmout 


Zuflüssen in Hannover bis Bremen, 
im Herzgt. Braunschweig, Keg.-Bez. 
Kussel u. FUrstnituni Seliaumhurg- 
Lippe: Ems u. I>oitmund-Kins-Kannl 
liehst Zuflüssen in liannoNri* bis 
Papenburg; sonstige Wasserstraßen 
in Hanno vor und im Fürstentum 
<Mdenburg 
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Verkehrsbezirke 

der 


Es wurden befördert 
im 

Jahr 1909 






Ton 

n e n 


Eisenbahn 


Binnen wassers traße 

überhaupt 





mit der 

auf Binnen- 

Sr 


, 


i 

wasser- 

Bezeichnung 

! Nr. 

1 

Bezeichnung 

Eisenbahn 

Straßen 

12 

Prov. Posen. 

12 

Wasserstraßen i. d. Prov. Posen (ohne 

9 633 304 | 

483 458 




Weichsel) 

l 


13 

R*-s.-Bez. Oppeln . 

13 

Wasserstraßen im Reg.-Bez. Oppeln . 

35 847 118 ' 

1 867 057 

14 

Breslau. 

14 

Stadt Breslau ....... 

3 359 730 | 

1 045 659 

15 

Keg.-B^z Breslau (ohne 

15 

Wasserstraßen i. d. Reg.-Bez. Breslau 

19 027 460 

289 329 


14 j und Liegnitz 


(ohne 14) und Liegnitz 



16 i 

lbn 

Berlin und Vororte 

16a\ 

1Gb/ 

: Gewässer i. u. um Berlin v. Friedrichs- 

16 336 740 

11 319 785 


hagenu.Grünau bisTegel u. Spandau 
sowie der Teltow-Kanal 




va 

17 

Prov Brandenburg . . 

Elbe und Oder nebst Zuflüssen in 

19 324 143 

9 067 838 



17dj 

18a\ 

18b/ 

Brandenburg und d. Märkischen 

1 Wasserstraßen (ohue IG) 



1*5 

K*g.-Bez. Magdeburg u. 

• Plaue-Ihle-Kanal, Elbe in der Prov. 

17 578 823 

3 019 270 


Herzogtum Anhalt 

Sachsen u. i. Herzogt. Anhalt 



in 

H^g.-Bez. Merseburg u. 

19 

Zuflüsse der Elbe i. d. Prov. Sachsen, 

26 424 053 

402 336 


Erfurt, Kreis Schmal¬ 
kalden u. Thüringisch » 
Staaten 


im Herzogtum Anhalt und in deu 
Thüringischen Staaten 





' Verk.-Bez. 18 und 19 zusammen 

44 002 876 

3 421606 


Königreich Sachsen 

20 

Wasserstraßen im Königr. Sachsen . ! 

I 

; 30 549 459 

1 438 471 

t 

Pro *. Hessen - Nassau 

i 21 a l 

Werra und Fulda; Main und Rhein in 

15 374 451 

3 538 240 


(ohne Kreis Schmal¬ 

bis 

- der Prov. Hessen-Nassau; Lahn in 




kalden und Grafschaft 

( 21 dj 

der Prov. Hessen-Nassau, im Kreis 

| 



Schaumburg), Kr. Wetz¬ 
lar u. Prov. Oberhessen 

| 

Wetzlar u. i. Großherzogt Hessen 

| 



22 

Ruhrgebi t in Westfalen 

22 

Wasserstraßen i. Ruhrgebiet d. Prov. 

66 739 945 

1 819 923 


1 


Westfalen (Ruhr, Lippe u. Dortmund- 
Ems-Kanal südlich der Lippe) 



23 

Ruhrgebiet in der Rhein¬ 

23 

! Rechtsseitige Zuflüsse des Rheins in 

| 4 1734 678 

28 279 


provinz 


der Rheinprovinz 



25 

Rheinprov. rechts des 

25a) 

Rechtes Uf«‘r des Rheins in der Rhein¬ 

12 392 933 

8 443 677 


Rheins (ohne Nr. 23 u. 

1 25bl 

provinz (ohne Cöln-Dcutz u. Nr. 28), 



28 und Kreis Wetzlar) 


Düsseldorf mit Heerdt 





' 

Verk.-Bez. 23 und 25 zusammen 

i 54 127 611 

8 471 956 

24 

Prov. Westfalen ~ (ohne 

24a\ 
24 b/ 

1 Weser nebst Zuflüssen in Westfalen 

16 292164 

708 748 


N r. 22). Fürst e n t um 

| und in den Fürstentümern Lippe und 




Lippe und Wal deck 


Waldeck; Ems in Westfalen und 




Dortmund-Ems-Kanal nördlich der 
Lippe 
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Die GiUerbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahr 1900. 



Es wurden befördert 

V e r k e h r s b e z i r k e 

im 


Jahr 1909 

der 

Tonnen 

Eisenbahn Bi nnen wasserst v a6c 

ü bcrh aupt 

1 

. , auf Hiti 

mit der 

Nr. Bezeichnung ■ Nr. i Bezeichnung 

i j ' 

wasser- 

Eisenbahn , n 

, straöe li 


20 

i 

Rheiuprov. links d. Rheins 

20a) 

| bis 
20 d) 

Linkes Ufer des Rheins (ohne Düssei- 

I 

: 30 183 304 

4 737 78t' 


(ohne Nr.27)«.Fürsten- 

dorf-Heerdt), link Zuflüsse (ohne 




tum Birkenfeld 

l 

Nr 27) und sonstige Wasserstraßen 
links des Rheins in der Rheinprov. 
sowie Cöln-Deutz 

i 


27 

Saargebt. v. Neunkircheii 

27 

Saar in der Rheiiiprovinz ... 

17 319 791 

722002 


bis Trier 

i 




28 

Rheinhafenstationen 

28 

Rheinhafenstationeii Duisburg. Duis- 

•21 891 881) 

18 840 971 


Duisburg, Duisburg- ;i 
Hochfeld, Ruhrort 


burg-Hoclifeld, Rubrort 



29 

Lothringen. 

29 

Wasserstraßen iti Lothringen und 

17 904 732 

739 G.> 




Saarkanal im Elsaß 



30 

Elsaß. 

30a\ 
30 b/ 

Wasserstraßen i. Elsaß (ohne Saarkanal) 

5 202 503 

2 459 526 




Yerk.-Bez. 29 und 30 zusammen 

23 167 295 

3 199 184 

31 

Bayerische Pfalz (ohne 

, 31 

Rhein in der bayerischen Pfalz (ohne 

5 698 052 

301 357 


Ludwigshafen) 

i 

Lud wigsliafen) und Frankenthaler 
Kanal 



32 

Großherzogtum Hessen 

' 32 a) 

! 82b) 

Main und Rhein im Großherzogtum 

0 800 383 

4 108 519 


(ohne Prov. Oberhess.) ; 

Hessen 



33 

i 

Großherzgt. Baden (ohne ; 

! 33a) 
33b 

Rhein und Bodensee in Baden (ohne 

10 008 391 

1 335 099 


Mannheim) 1 

33 cj 

Mannheim und Rheinau). Neckar 
nebst Zuflüssen in Baden und Hessen 



34 

Mannheim und Ludwigs- , 
i hafen 

\ 

34 

Mannheim. Ludwigslmfeu, Rheinau 

5 995 097 

9 903 901 


i 

Yerk.-Bez. 33 und 31 zusammen 

16 004 088 

11 239 flü<> 

35 

i 

Königreich Württemberg 

1 35 a\ 
35 b/ 

Neckar einscliließl. der Zuflüsse und 

9027 129 

388 741 


und Hohenzollern 

Bodensee im Königr. Württemberg 



36 

Südbayern . 

i 36a\ 

, 36b) 

| 

Donau und Zuflüsse (ohne Ludwig- 

11 590010 

470 o<h; 


1 

kaual) in Bayern und Württeniherg, 
Bodensee u. sonstig»» Wasserstraßen | 
in Siidhayern , 

• 


I 

37 

1 

Nordbayern .... , 

37 a\ 
37 b/ 

M in nebst Zuflüssen in Bayern und 

12 510 734 

549 591 


| 

Baden und Ludwigkanal 





i 

! 

Yerk.-Bez. 1 37 zusammen . 

555 65t) 589 

111072 643 





191 0745*8 

37 732 S27 


;l 

|| 364 570 001 73 389 810 
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7. Versand des Auslandes. 




I " 1 

1 Ord- 

| ! 

Beförderte Mengen 


Des Verkehrsbezirkes 

im Jahr 1909 


i 

nungs- 1 

mit der 

auf Binnen- 



zahl 

! 1 

Eisenbahn , 

Wasserstraßen 

Nr. 

Bezeichnung 

Ton 

n e n 

50 

I 

Rußland (ohne Polen). 

1 ' 

1 5 

1389 799 

415966 

51 

Polen. 

1 8 1 

853 587 

368 124 

:ü 

Galizien. 

7 

872 530 

710 

52a 

! Rumänien. 

! 15 

27 501 

36210 

53 

j Ungarn. 

10 

335 946 

57 164 

53a 

Serbien . 

16 

23 248 

59 101 

34 

Böhmen . 

1 

7890003 

1 1 756 061 

55 

Österreich (ohne Böhmen,Galizien, Ungarn) 

6 

1 366964 

61846 

56 

Schweiz . 

12 

244186 

28 794 

57 

, Italien . 

11 

255 289 

1 

58 

Frankreich . 

9 

810 648 

374068 

m 

1 Luxemburg . 

2 

2 721 776 

3 915 

60 

Belgien. 

4 

1401 128 

1 2230510 

61 

; Holland . 

3 

1452664 

1 11724 534 

62 

England . 

17 

3134 

27 214 

63 

j Schweden. 

14 

31422 

6118 

64 

! Dänemark. 

13 

67 381 

124 


Empfang des Ausland 

e s. 




Ord- 

Beförderte Mengen 


Des Verkehrsbezirkes 

im Jahr 1909 


nungs- 

mit der 

auf Binnen- 


Nr 

Bezeichnung 

zahl 

Eisenbahn Wasserstraßen 

Tonnen 


50 

Rußland (ohne Polen). 

13 

202 560 

16 296 

51 

Polen. 

10 

1064 709 

64 721 

52 

Galizien. 

8 

1 867 538 

2 093 

32* 

Rumänien. 

14 

137 262 

3 404 

33 

Ungarn. 

9 

1 693 475 

28 088 

53a 

Serbien. 

15 

35 264 

19 720 

54 

Böhmen. 

5 

2913 823 

397 710 

55 

Österreich (ohne Böhmen, <*iilizi»Mi. Ungarn) 

1 

5692076 

52063 

56 

Schweiz. 

4 

3434 902 

166 687 

57 

Italien. 

11 

516 852 

— 

38 

Frankreich. 

7 

2118 175 

672 607 

59 

Luxemburg. 

6 

2 335 266 

— 

60 

Belgien. 

3 

3 585 233 

3 408 357 

61 

Holland . . . .. 

2 

4 696 580 

6 174 030 

62 

England. 

17 

7 539 

31465 

63 

Schweden. 

16 

23 410 

6 241 

64 

Dänemark.. 

12 

275 793 

3 990 
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8. Beförderte Mengen des Gesamtverkehrs im Jahr 1909 nach den 
einzelnen Gütergruppen des Warenverzeichnisses. 


d OB 
© © 


Es wurden befördert 


*5 .2 
£ 2 

00 £ 

© © 

* 2 
ü © 

£ ► 

Abgekürzte Bezeichnung 

mit der 

Eisenbahn 

i 

Ton 

auf Binnen¬ 
wasserstraßen 

neu 

I 

1 1 

Abfälle. 

158 986 

2 707 

2 

Baumwolle 

. i 877 807 

58 091 

8 

Bier. 

2 083 428 

82028 

4 

Blei. 

360 901 

105 006 

5 

Borke. 

323 023 , 

147 766 

6a 

Braunkohlen, rohe. 

16 80?) 142 | 

936 515 

6b 

Braunkohlenbriketts und Koks. 

14 939 6!)/ 1 

263 959 

7 ! 

Zement. 

4 894 164 

1070031 

8 1 

Chemikalien. 

1 697 989 

420 499 

9 

Dachpappe ... . 

248 983 

16 230 

10 

Düngemittel .. 

11 810490 

1 780 130 

11a 

Eisen, roh, aller Art . 

. , 4 951786 

530 982 

llb 

Luppen von Schweilieisen. 

. ■ 2242 723 

| 114 005 

11c 

Eisen- und Stahlbruch ...... 

3 290 825 

1?K) 741 

12 

Eisen und Stahl. 

7 240010 

712 297 

18 1 

Eisenbahnschienen. 

v H 1903 790 

304 201* 

14 

Eisenbahnschwellen, eiserne . 

3(30 861 

21 887 

15 

Eiserne Achsen . 

384 977 

28 870 

16 

Eiserne Dampfkessel und Maschinen 

1 950 163 

54 459 

17 

Eiserne Röhren . 

. i 1 110 454 

45 184 

18 

Eisen- und Stahldraht . . . . 

i 1 008 893 

103 793 

lila 

Eisen- und Stahlwaren . 

2 086 490 

112 422 

10 b 

Sonstige Metallwaren . 

283 593 

133 483 

20 

Eisenerze . 

12 487 552 

| 5 842 7o< > 

21 

Erde, Ton, Farbcrden, Graphit 

1881*231 

10 077 t »97 

22 a 

Erze, rohe, Bleierze . 

531 655 

223 848 

22 b 

Kupfererze, Kupferstein . . 

117 352 

| 17 203 

22c 

Übrige Erze. . 

1 906 320 

' 1 303 384 

28 

Earb holze r . . . 

22 384 

13 623 

24 

Fische und Schaltiere . . 

498 076 

99 978 

25 

Flachs. ... 

230 472 

13 547 

26 

Fleisch, auch Speck . 

107 192 

4 749 

27 

Garne und Twiste . 

507 001 

26 512 
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Es wurden befördert 


Abgekürzte Bezeichnung 


mit der 
Eisenbahn 


auf Binnen¬ 
wasserstraßen 


Tonnen 


Weizen und Spelz . 

Roggen . 

Hafer. 

Gerste. 


Hirse, Buchweizen, Hülsenfrüchte 

Mais (Kukuruz). 

Malz. 


Leinsaat 

Andere Sämereien . 

Glas. 

Häute und Pelzwaren 
Rundholz. 


Nutzholz, europäisches. 

Brennholz, Eisenbahnschwellen, Grubenhölzer 

Nutzholz, außereuropäisches. 

Holzzeugmasse, Strohraasse. 

Hopfen. 

Jute. 

Kaffee, Kakao, Tee. 

Kalk. 


Kartoffeln 

Knochen 


Knochenkohle. 

Lumpen 

Mehl und Mühlenfabrikate 

Kleie. 

Obst, Gemüse, Ptlauzcu . 

oie, Fette. 

Ölkuchen . 

Papier. 

Petroleum und Mineralöle 
Reis. 


Tonröhren . . 
Rüben ... 
Rübensirup . . 
Salpetersäure . 
Salz. 


2 866 971 

2 596 548 

1 895 770 

3 065 934 
532071 
612 208 
554 065 
301 441 
299 314 
968 400 
574 055 

4 145 322 

6 787 010 

7 434 319 
277 770 

1 194 873 
40 512 


251 379 
4 091 054 
3 394 657 
141 125 


519 150 
3 628 356 
2 925 051 
1 865 977 
879 581 
1 631 729 
1 916 041 
1 726 126 
370 491 
788 803 
8 136 216 
345 774 
235 301 
1829 259 


2 346 787 
526098 
572 392 
1 216 174 
99 925 
481 310 
65 594 


40 985 
80 766 


2 090 042 
1 189 314 
1 723 417 
373 269 


422 141 


24 855 
620 800 
139 367 
130 838 
399 982 
118 447 
284 427 


126 491 


292 081 


488 691 
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x * 

CO v 

® * 
s 

u 

u 9 


Es wurden befördert 


Abgekürzte Bezeichnung 


mit der auf Binnen- 
EiseDbahn Wasserstraßen 

Tonnen 


53 

Schiefer . 

i | 

... 176409 | 

5 075 

54 

Schwefelsäure. 

. . . 819525 ' 

58 484 

551 

Soda, rohe . 

. . . ' 624234 

65 990 

55b , 

Soda, kaustische. 

... 85621 

10606 

56 j 

Spiritus, Essig. 

... 650200 

31560 

57 

Starke. 

... 327 629 

76 772 

58 

Steine, bearbeitete. 

. . . 772189 

101805 

59 

Steine, gebrannte und rohe .... 

... 35420083 

8197220 

60a 

Steinkohlen . 

... 101909113 

20436222 

60b 

Steinkohlenbriketts . 

... 4261249 

182270 

60c 

Steinkohlenkoks . 

. . 16649658 

601 668 

61 , 

Tabak, roh . 

151606 

42643 

62 * 

Teer . 

... 1613779 

296970 

63 

Tonwaren . 

. . . 493536 

60913 

64 

Torf, Holzkohlen . 

... 602662 

203 466 

65 1 

Wein . 

... 414 663 

102346 

66 

Wolle . 

... 421780 

34 304 

67 

Zink. 

. . . I 391 932 

59293 

68a 

Zucker, roh. 

... 1836239 

497918 

68 b 

Zucker, raffiniert. 

1024 033 

898 410 

69 

Sammelladungen. 

. . . 1001419 

101 260 

70 

Sonstige Güter. 

. . . 10706643 

769 724 


Überhaupt. 805 314 940 73 357 066 
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Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahnstatistik 

für das Jahr 1908. 


Am 1. Januar 1908 sind die Linien der Österreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahngesellschaft, der österreichischen Nordwestbahn, der Süd- 
nurddeutschen Verbindungsbahn und der Böhmischen Nordbahn in das 
Staatseigentum übergegangen. Soweit getrennte Angaben für „ Staats- 
betrieb“ und Privatbetrieb“ gemacht sind, ist von ihrer Vergleichung 
mit dem Vorjahr Abstand genommen worden, weil bei der Verschiebung 
m den Eigentumsverhältnissen eine solche Vergleichung zu unrichtigen 
Schlüssen führen würde. Die für das Jahr 1908 aus der vom k. k. öster- 
reiehischen Eisenbahnministerium veröffentlichten österreichischen 
Eisenbahnstatist .ik% erstem Teil: Hauptbahnen und Lokalbahnen, 
gemachten Angaben weichen hiernach von den früheren Veröffentlichungen 
im Archiv 1 ) ab. 

Der zweite Teil der Eisenbahnstatistik enthält die Kleinbahnen und 
Srhieppbahnen. 

Die Länge sämtlicher Eisenbahnen betrug: 


Ende 1907 . 21 701 km, 

davon kamen auf Staatsbahnen und Privatbahnen 
im Staatsbetrieb. 14 736 ,, . 

Ende 1908 . 21 921 

davon kamen auf Staatsbahnen und Privatbahnen 
im Staatsbetrieb.. 17 882 ,, . 

Der Zuwachs beträgt mithin . 220 ,, . 


Die Verteilung des Eisenbahnnetzes nach Län¬ 
dern erhellt aus nachstehender Übersicht: 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 170. 
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Im Reichsrat 

vertretene Königreiche 

und Länder 

! Bahnlänge 1 
(Eigentums- 
länge) | 

l Ende j 

1907 1908 1 

km , km 

1 Kilome 
kon 

auf qkm 

i 

1907 , 1908 

ter Bahn 
lmt 

auf Einwohner 

1907 J 1908 

! 

Österreich unter der Enns . 

2 315 

1 

2282 | 

8,66 

8,69 

1339 

1869 

Österreich ob der Enns . . 

991 

1009 | 

12,10 

11,88 

818 

803 

Salzburg. 

1 409 

409 

17,60 

17,40 

J 472 

472 

Steiermark ...... 

1 445 

1 445 

15,m 

15,61 

1 938 

938 

Kärnten. 

1 583 

583 

17,72 

17,73 

630 

630 

Krain. 

472 

508 

21,OS 

19,61 

1076 

1 001 

Küstenland (österivillvr.). . 

574 

574 

13,<7 

13,87 

} 1 317 

1 317 

Tirol und Vorarlberg . . . 

1049 

1065 | 

27,au 

27,61 

! 936 

922 

Böhmen. 

6601 

6 654 , 

7,87 

7,st 

1 957 

950 

Mähren. 

1 994 

2064 

11,15 

10,76 

1223 

1 181 

Schlesien (österr.). 

602 

604 | 

8,66 

8,ü2 , 1 130 

1 126 

Galizien. 

3 901 i 

3 936 

| 20,12 

19,24 

1876 

1 859 

Bukowina. 

535 ; 

558 | 

| 19,64 

18,73 

1365 

1 309 

Dalmatien. 

230 ! 

230 ! 

1 55,72 

55,72 

1 2 578 

2 578 

Summe, Durchschnitt 

*21 701 

21921 

13,8a 

13,69 1 

l 205 

1 193 


Über die E r g e b n i s s e d e s V e r k e h r s im Jahr 1908 gibt die 

nachfolgende Zusammenstellung Autsehluß: 

Beförderte Personen: 

im ganzen. 228,26 Milk 

auf den Staatsbahnen und Privatbahnen im 

Staatsbetrieb. 135,84 ,, 

Beförderte (Jäter: 

im ganzen.155,10 Mill. t 

auf den Staatsbahnen und Privatbahnen im 

Staatsbetrieb. 78,14 ,, 

Bet riebseinnah men: 

im ganzen. 878,11 Mill. Kr. 1 

bei den Staatsbahnen und Privatbahnen im 

Staatsbetrieb. 531,74 


l ) 1 Krone = 1 / ;J Gulden der früheren österreichischen Währung oder — O.söJi 
der deutschen Reichs Währung. 
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Hiervon kamen auf Transporteinnahmen: 
aus dem Personenverkehr: 

im ganzen. 208,37 Mill. Kr. 

bei den Staatsbahnen und Privatbahnen im 

Staatsbetrieb. 124,80 ,, 

aus dem Güterverkehr: 

im ganzen. 624,10 ,, 

bei den Staatsbahnen und Privatbahnen im 

Staatsbetrieb. 372,90 ,, 


Die Gesamtlänge der zwei- und mehrgleisigen Strecken betrug Ende 
1907: 3 300 km, 1908: 3 383 km. " ^ 

i y u 7 i y o o 

Von der Gesamtlänge aller Bahnen ~ , , 

e Kilometer 


n-aiilvJLl &U1 : ,- 

Eisenbahnen mit Reibungsbetrieb ... 

21 662 

21 882 

„ ,, Zahnstangenbetrieb .. 

39 

39 

zusammen 

21 701 

21 921 

j 

vollspurige Eisenbahnen. 

20 524 

i 20 705 

schmalspurige Eisenbahnen. 

1 177 

1 216 

zusammen 

21 701 

21 921 


Nach der Betriebskraft unterschieden, werden von den österreichischen 
Eisenbahnen 121 km mit elektrischer Kraft und 11 km für den Personen¬ 
verkehr mit elektrischer Kraft, für den Güterverkehr mit Dampfkraft, alle 
übrigen Linien mit Dampfkraft betrieben. 

Das verwendete Anlagekapital der österreichischen 


Eisenbahnen betrug: 

a für Staatsbahnen und Privatbahnen im Staats¬ 
betrieb . 4 015 519 533 Kr. 

für Staatsbahnen im fremden Betrieb. 1 246 210 966 ,, 

a) zusammen . 5 261 730 499 Kr. 

Hiervon kamen: 

für Erwerb von Privatbahnen. 3 881 504 959 ,, 

für Staatseisenbahnbau und nachträgliche Auf¬ 
wendungen . 1 380 225 540 ,, 

zusammen wie vor 5 261 730 499 Kr. 
auf 1 km Bahnlänge 392 190 ,, 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. 17 
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b) für die vom Staat auf Rechnung der Eigentümer 


betriebenen Bahnen. 668 682 813 Kr. 

für Privatbahnen^im Privatbetrieb. 1 893 524 255 „ 


b) zusammen 2 562 207 068 Kr. 

Hiervon kamen: 

auf Bau und Einrichtung der Bahn und Beschaffung 


der Betriebsmittel. 1 991 162 705 Kr. 

auf Kursverlust. 568 880 881 „ 

auf sonstige Auslagen. 2 173 482 „ 

zusammen wie vor . 2 562 207 068 Kr. 
auf 1 km Baulänge . 300 334 „ 

Summe a) und b) . 7 823 937 567 Kr. 


Stand der 

Betriebsmittel: 


1 

| 

E i 

s e n b a h n 

e n 

Bezeichnung 

im 

Staatsbetrieb 

4 

im 

Privatbetrieb j| 

zusammen 

I 

i 


Stück 


i 

eigene Lokomotiven. 

4295 

2402 1 

6697 

für das km Betriebslänge . . 

0,28 

0,37 | 

0,30 

in Verwendung gestandene Loko 


'l 


motiven.| 

4 296 

2 409 

0 705 

eigene Tender. 

3 351 

1 905 

5266 

eigene Motorwagen. 

18 

J15 

133 

eigene Schneepflüge . . 

29 

151 

180 

eigene Personenwagen. 

8 084 

4 925 

13 609 

für das km Betriebsl&nge . . 

0,. r »6 

0,76 

0,62 

in Verwendung gestandene Per¬ 




sonenwagen . 

8 700 

5 047 

'l 

13 747 

11 

eigene Postwagen .. 

575 

146 

720 

eigene Lastwagen. 

83 057 

50 411 

139 468 

davon: 


i 


Gepäckwagen.1 

2 341 

1 294 |. 

3 635 

gedeckte Güterwagen 

29 705 

18 581 i 

48 286 

offene Güterwagen 

51 011 

30 530 

87 547 

für das km Betriebslänge. . . 

5,:« 

8,63 

0,3o 

in Verwendung gestandene Last¬ 




wagen . 

.1 

91 209 

l 

00 447 

151 710 
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Die Beschaffungskosten betrugen im Jalir 1908 für das km Be¬ 
triebslänge 

für Lokomotiven und Tender. 20 296 Kr. 

,, Personenwagen. 8 027 ,, 

„ Lastwagen. 23 396 „ 

Die Leistungen der Betriebsmittel auf den eigenen 
Strecken betrugen: 


Eisenbahnen 


Bezeichnung 1 

; 

' im 

Staatsbetrieb 

i : 

im | 

Privatbetrieb j 

i 

| zusammen 

Gefahrene Züge. 

Lokomotiven: 

l 

2488795 

1 813160 

4301966 

Nutzkilometer: ' 




überhaupt.Mill. 

119,5 

68,3 

187,8 

auf die Lokomotive . . . .. j 

28 653 

28 739 ] 

28 685 

Tonnenkilometer: 1 




Nettogewicht: 




im ganzen .... Mill. 1 

9 921,3 

5 627,3 

15 548,6 

auf 1 km Betriebslänge . 
Bruttol&st: 

641987 

862 505 

708474 

im ganzen .... Mill. i 

30266,8 

15 911,5 

46 167,3 

auf 1 km Betriebslänge . 1 

, 1 961826 

2 438 748 

2 103 608 

Personenwagenachskilometer: 



i 

überhaupt.Mill. i 

921,3 

531,7 

| 1453,0 

auf 1 km Betriebslänge . . . [ 
Last Wagenachskilometer: 1 

60079 

1 

82 735 

| 66 770 

1 

i 

überhaupt.Mill. 

3 423,» 

1 943,5 

5 367,4 

auf 1 km Betriebslänge . . . i 

222118 

299 578 

| 245 107 


An Erbaltungs- und Uragestaltungskosten der Fahrbetriebsmittel 
«Tirden verausgabt im Durchschnitt 


für eine Lokomotive.Kr. 

„ Personenwagenachse .... ,, 

Lastwagenachse.,, 


Zahlen von Interesse: 
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66 
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Bezeichnung 


E i s e n b a h n e 

im | im f 

Staatsbetrieb ( Privatbetrieb £ 

* t 

n 

zusammen 

Beförderte Personen .... 


135 838 187 

ii 

92 426 522 1 

228 264 709 

gefahrene Personenkm . . 

Mill. 

•1 464,3 

2 593,c 

7 057,v 

durchschnittlich hat jeder 

Rei- 




sende zurückgelegt . . 

km 

i 32,<7 

26,ca 

30,1» 

von den bewegten Plätzen waren 

i 



durchschnittlich besetzt 

% 

i 26,^7 

26,17 

25,60 

Befördertes Gepäck .... 

t 

162 102 

132813 !; 

294 915 

gefahrene Tonnenkm . . 

Mill. 

16,7 

9,9 i 

1 

26,o 

Beförderte Güter. 

t 

78 143 140 

76 958 411 ' 

155 101651 

beförderte Tonnenkm . . 

Mili. 

9 545, v 

5 409,8 t' 

14 955,2 

befördertes Gütergewicht in 

Pro- 


1. 


zenten der Tragfähigkeit der 


II 


Güterwagen. 

% 

46,08 

1 

51,43 

48,00 

Über die aufgelaufenen E i 

nnahmcn 

und A u s g 

a b e n bietet 

die nachstehende Tabelle eine eingehende Übersicht: 



Eisenbahnen 

im i im 

^ zusammen 

Staatsbetrieb Privatbetrieb 1 


Betriebseinnahmen: 

j 


s 

im ganzen.Mill. Kr. 

531,7 

346,4 

| 878,1 

!' 40 011 

für 1 km Betriebslänge . Kronen 

34 479 

53 030 

hierunter: 



r 

aus dem Personenverkehr: 

I 


1 

1 

überhaupt.Mill. Kr. 

1 124,8 

83,6 

1 208,4 

für 1 km Betriebslänge Kronen 
aus dem Güterverkehr: 

! 8 138 

13 004 

9 575 

überhaupt.Mill Kr. 

372,9 

251,2 

624,1 

für 1 km Betriebslänge Kronen 

24 182 

38 720 

28 487 

Betriebsausgaben: 

1 



im ganzen.Mill. Kr. 

eigentliche Betriebsausgaben: 

! 423,8 

245,8 

669,6 

überhaupt.Mill. Kr. , 

1 332,1 

198,i 

1 530,2 

für 1 km Betriebslänge Kronen 
besondere Ausgaben: 

1 21535 

30 365 

f 24160 

'il 

überhaupt.Mill. Kr. 

! 92,2 

48,2 

% 140,4 

für 1 km Betriebslänge Kronen 

1 5 981 

7 378 

6 396 

il 
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Gegen das Vorjahr haben die Betriebseinnahmen um 3,53%, die Be- 
triebsausgaben um 11,50% zugenommen. 

"f| ' 

Eisenbahnen 


im 


im 


Staatsbetrieb j Privatbetrieb 


zusammen 


Von den eigentlichen Betriebsaus- j, 
gaben kamen auf: | 


Allgemeine Verwaltung . . . % 

1,62 

4,36 

2,65 

Bahnaufsicht u. Bahnerhaltung „ 
Verkehrs- und kommerziellen 

20,82 

19,07 

20,16 

Dienst.. 

37,76 

41,21 

39,05 

Zugförderungs- u. Werkstätten- |j 


4 


dienst.„ 1 

39,so 

35,36 

38,u 

zusammen •/§ ,, 

100,00 1 

" II 

100,oo [' 

lüO,oo 

Die eigentlichen Betriebsaus¬ 


( l 


gaben betrugen in Prozenten 
der Betriebseinnahmen . . „ , 

i i 

1 50, oo 1 

1 

57,20 

50,oo 


Die Angaben über den erzielten Betriebsertrag enthält die 
folgende Zusammenstellung: 


II 


Eisenbahnen 


Betriebsertrag 

i 

i 

i im 

Staatsbetrieb 

im 

Privatbetrieb 

zusammen 

Betriebsüberschuß: 

im ganzen. 

i 

Kr. 

199625 830 

148249045 

347 874 875 

auf 1 km Betriebslftnge 

n 

12 944 

22 722 

15 851 

in Prozenten des verwen¬ 
deten Anlagekapitals . 

% 

5,31 

4,72 

4,45 

Betriebsreinertrag: 

im ganzen. 

Kr. 

107 913 197 

100620114 

208 533 311 

a ui 1 km Betriebslänge. . 

n 

6 979 

15 422 

9 489 

in Prozenten des verwen¬ 
deten Anlagekapitals . 

% 

2,30 

i 

3,20 

2,70 

Dem Betriebsreinertrag treten 
noch hinzn. 

Kr. 

14 648 131 

1 

12 236 579 j 

1 

26 884 710 

hierunter: 

Übertrag aus dem Vorjahr 

” j 

1 033 921 

i 

i 

3 349 788 , 

1 

i 

1 4 383 703 

Erfordernisse aus dem Titel 
der staatlichen Garantie 

1 

. ' 

5 569 341 

1 

128 005 

! 

5 697 340 
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Die vom Staat den Bahnen gewährten Garantieleistungen 
sowie die tatsächlich in Anspruch genommenen Vorschüsse sind in fügender 
Tabelle dargestellt : 

Privatbahnen 


Staatliche Garantie 


*1 im im 

ij Staatsbetrieb Privatbetrieb 


zusammen 


Länge der garantierten Bahn¬ 
strecken .km 

Garantiertes Reinerträgnis . Kr. 

Wirklich in Anspruch genom¬ 
mene Vorschüsse ... „ 

bis Ende des Jahres ... „ 

Stand des Emeuerungsfonds . „ 

„ n Reservefonds... „ 


1 791 

1 608 

3 399 

8 320 248 

1819923 

i 10140171 

5 546 808 

128006 

i 

5 673 873 

43 098 546 , 

1098269 | 

44196 815 

1210 789 

7 967 319 

9 178 108 

14 583 362 

44 931 627 

, 59 514 989 


i 


Die Anzahl der bei sämtlichen österreichischen Eisenbahnen A n - 
gestellten (Beamte, Unterbeamte, weibliche Be¬ 
dienstete und Diener) bezifferte sich im Jahr 1906 auf 108 107, 
im Jahr 1907 auf 113 124 und im Jahr 1908 auf 121 256. Arbeiter im 
Tagelohn waren im Jahresdurchschnitt beschäftigt: 1906: 117 226, 1907: 
129 656 und 1908: 153 731. An Besoldungen, Löhnen und sonstigen Be¬ 
zügen wurden im ganzen gezahlt: 1906: 285 782 549, 1907: 313 168 496 und 
1908: 356 777 983 Kronen. 


Hiervon kamen 

I 

| 1 906 1 

! 

190 7 

1908 

auf die Angestellten .... 

0 Arbeiter im Tagelohn . 

. Kronen j 

• n 

173 393 642 

112 388 907 

210 117 595 

103 050901 

238217 738 

118 560 245 


Hiernach sind im Jahr 1908 gegen 1907 im ganzen 32 207 Mann neu 
eingestellt und 43 609 487 Kronen mehr an Besoldungen gezahlt worden. 

Die folgende Zusammenstellung enthält eine Übersicht über 
die Angestellten, getrennt nach Beamten, Unterbeamten, weib¬ 
lichen Bediensteten und Dienern, sowie über die Arbeiter im Tagelohn und 
deren Verteilung auf die im Staats- und Privatbetrieb befindlichen Eisen¬ 
bahnen, ferner auch die Angaben über die gezahlten Besoldungen und 
Löhne: 
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Eisenbahnen 

Bezeichnung 


im . 

im 

zusammen 

_ . 



Staatsbetrieb Privatbetrieb 

Personalstand: 


i i 



Angestellte: 



i 


Beamte . 

Anz. 

12447 

8 964 

21 411 

Unterbeamte . 

» 

12 985 

7 654 

20 639 

weibliche Bedienstete . 


1 144 

1408 

2 552 

Diener . 

w 

52254 

24 400 

76 654 

Arbeiter im Tagelohn . . 


98 361 

55 370 

153 731 

zusammen überhaupt . . 

Anz. 

177 191 

97 796 

274 987 

i 

für 1 km Betriebslänge 

n 

11,42 

14,»» 

12,53 

Besoldungen, Löhne u. andere 





Bezüge: 

Angestellte: 





Beamte. 

Kr. 

44613 984 

33 943 895 

78557 879 

Unterbeamte . 

1} 

30 701646 

19801 219 

50502866 

weibliche Bedienstete . 

V 

1 385 919 

1074069 

2469 988 

Diener . 

n 

69 591 302 

37 105 704 

106697 006 

Arbeiter im Tagelohn . . 

n 

67 367 324 

51202 921 

118560245 

zusammen überhaupt . . 

Kr. i 

213 650175 

143 127 808 

356 777 983 

für 1 km Betriebslänge 

" 

13 764 

21 939 

16257 

in Prozenten der eigentlichen 




Betriebsausgaben . . . 

% 

65,33 

72, Sft 

i 

63,77 

Die Zahl der Angestellten und der Arbeiter 

verteilte sich auf die ein- 

zelnen Dienstzweige wie folgt: 




jj 

Dienstzweig Beamte 

i! 

Weib- 
Unter- liehe 

beamte Be¬ 

dienstete 

Arbeiter M8&mnen 
auf das km 
Diener im Betriebs . 

Tagelohn 1Snge 

li 

Allgemeine Verwaltung: ( 



' 


Staatsbetrieb. 1 

861 

20 15 

148 

23 0,o7 

Privatbetrieb . . . . | 

1 129 

177 208 

335 

110 0,30 

Ij 

Bahnaufsicht und Bahn- j 





erhaltung: , 



■ 


Staatsbetrieb .... 

1938 

2 022 91 

10 396 56 593 4,68 

Privatbetrieb .... 

1 022 

894 497 

4 063 24 942 4,82 
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Dienstzweig 

, 1 
i 

Beamte 

i 

i. i 

1 Unter¬ 
beamte 

i 

Weib¬ 
liche 
| Be- 
| dienstete 

j Diener 

! 

Arbeiter 

i im 

i 

Tagelohn 

1 

zusammen 

auf das km 
Betriebs¬ 
länge 

Verkehrs- u. kommerzieller 

! 


i 


! 

1 


Dienst: 

! 


i 

i 

t 

1 

1 

i 

Staatsbetrieb .... 

< 7 603 

6 525 

' 887 

! 28 697 

20607 ! 

| 

4,14 

Privatbetrieb. 

5 896 

J 3 914 

673 

j 16 302 

16 387 | 

6,62 

Zugförderungs- und Werk¬ 

l| 

-1 

i 

i 



! i 

i 

! 

stättendienst: 

| ! 


i 


■ i 

| 

Staatsbetrieb .... 

i 2 045 

4 418 

| 151 

13013 

21 138 

! 2,03 

Privatbetrieb .... 

I 918 

2 669 

1 30 

3 700 

13 931 | 

3,36 


Die für das Personal bestehenden Wohlfahrtseinrichtun¬ 
gen (mit Ausnahme der Unfallversicherung) werden nach drei Hauptgruppen 
gegliedert, und zwar in Pensions-, Kranken- und sonstige Humanitätskassen. 
Unter den Humanitätskassen sind hauptsächlich die noch bestehenden 
alten Krankenkassen (Krankenfonds), die Sterbe- und Unterstützungs¬ 
kassen (Unterstützungsfonds), die Bergbau-Bruderladen (Knappschafts- 
Bruderladen) und die Uniformierungskassen begriffen. 


Der Vermögensstand dieser Kassen ist aus nach¬ 
stehender Übersicht zu entnehmen: 


Eisenbahnen 


Bezeichnung 


im 


im 


Staatsbetrieb Privatbetrieb 


zusammen 


Pensionskassen: ! 

Anzahl.■ 

Einnahmen.Kr. j| 

Ausgaben.„ • 

Vermögensstand Ende des 

Jahres. ,, 

Krankenkassen: 

Anzahl. 

Einnahmen .Kr. 

Ausgaben . 

Vermögensstand Ende des 1 

Jahres.,, 


8 

19 

27 

20 100 774 

15 095 369 

41 196143 

23 103 282 

14 762828 

37 866 110 

101061611 

1 

50 369542 

151 431 153 

2 

18 

20 

4 778 039 

2 751 929 

7 529 968 

4 733 266 

2 501 567 

7 234 833 

2 995 931 

3 226 695 

6 222 626 
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Eisenbahnen 

Bezeichnung 

im 

im I 



Staatsbetrieb 

Privatbetrieb 

zusammen 

Sonstige Humanitätskassen: 




Anzahl. 

13 

11 

24 

Einnahmen.Kr. 

577 174 

G21421 j 

1 198595 

Ausgaben.„ 

380293 

572 931 1 

963224 

Vermögensstand Ende des 



1 

| 

Jahres.„ j 

i 

3 157 392 

4749 096 

7 906 488 


Im ganzen bezifferte sich das Vermögen sämtlicher angegebenen 

Kassen j m Staatsbetrieb auf . . 107 214 934 Kr. 

,, Privatbetrieb ,, . . 58 345 333 „ 

zusammen auf 165 560 267 Kr. 

Die Gesamtzahl der im Jahr 1908 vorgekommenen Unfälle ist 
aus folgender Zusammenstellung ersichtlich: 



| Eisenbahnen 

Unfälle 

im 1 

im 



Staatsbetrieb 

Privatbetrieb | 

z u 8 a in n 1 e 11 

Entgleisungen. 

251 

120 j 

371 

i 

Zusammenstöße und Streifungen . 

i 222 

100 | 

322 

sonstige Unfälle. 

| 1484 

! 911 

2345 

im ganzen . . 

1 

1 1907 

1 

1 131 

3038 

auf 100 km Betriebslftnge 

in« 

17,33 

1 13,84 


Die Anzahl der bei den Unfällen verunglückten Personen gibt nach¬ 
stehende Tabelle an: 


Eisenbahnen 


verunglückte Personen 


hiervon 

verunglückten 


1 

Kategorie 

1 

getötet | verletzt 

j zu* 

! sammen 

uuver- | 
schuldet 

durch 

eigene 

Schuld 

Reisende . . . 

9 

358 

367 

1 

246 

121 

Bahnbedienstete 1 

85 

1251 

1 336 : 

650 

686 

fremde Personen 

95 

206 

301 |j 38 

263 

zusammen . . . 

i i 

1 189 i 

1 815 

2004 

934 

1 070 


a) im Staats- j 
betrieb. . 
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Eisenbahnen 

, verunglückte 

Personen 

hiervon 

verunglückten 

1 

Kategorie 

getötet 

' i 

, . |i zu¬ 
verletzt i| 

sammenj 

1 J i i 

unver¬ 
schuldet ' 

durch 

eigene 

Schuld 


Reisende \ . . 

2 

" ! 

124 126 

66 

61 

b) im Privat¬ 

Bahnbedienstete 

| 47 

r 1 

783 830 

! 372 

468 

betrieb . . 

fremde Personen 

41 

99 140 

1 

28 

112 


zusammen 


90 


1006 


1096 


465 


631 


i 



f Reisende . . . : 

ii 

482 

493 

311 

182 

Summe a -+■ b 

, Bahnbedienstete 

132 

2 034 

2166 

1022 

l 144 


1 fremde Personen 

b , 

136 

305 

441 

i .. \\ 

66 

375 


ij 

zusammen ... 1 

li 

279 

t 2 821 

i b 

! 3100 i 

! 

1399 ! 

i 

1 701 


Im Jahr 1908 sind gegen 1907 24 Personen weniger getötet und 302 
Personen mehr verletzt worden. 


Es kamen: 

auf 1 Million Reisende: 

im Jahr 1907: 2,02 verunglückte Personen, 

„ „ 1908: 2,12 verunglückte Personen; 

auf 1 Million Personenkilometer: 

im Jahr 1907: 0,07 verunglückte Reisende, 

„ „ 1908: 0,07 „ „ : 

auf 1 Million Zugkilometer: 

im Jahr 1907: 11,58 verunglückte Bahnbedienstete, 
„ „ 1908: 12,35 

2,51 ,, fremde Personen. 
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Die Betriebsergebnisse der Staatsbahnen 
und der 6 großen Eisenbahngesellschaften in Frankreich 

im Jahr 1998. 1 ) 

Nach den Berichten über die Hauptbetriebsergebnisse des Staatsbahnnetzes 
und der Bahnnetze der 6 großen Gesellschaften für das Jahr 1908. 2 ) 


I. Staatsbahnnetz. 

\ 19 0 7 


1908 


Mittlere Betriebslänge 3 ' 
Betriebseinnahme *). . 
Betriebsausgabe . . . 
Überschuß. 


Mittlere Einnahme: 5 ) 
für 1 Betriebskm 
„ 1 Zugkm . . 
Mittlere Ausgabe: 
für 1 Betriebskm 
., 1 Zugkm . . 


Verhältnis von 


Ausgabe 

Einnahme 


km 

Frcs. 


0 / 

O 


2 924 
56 407 098 
43 010 129 

13 396 969 

19 291,07 
3,1707 

14 709,36 

2,4176 

76,26 


2 967 
58 969 412 
47 583 176 
11 386 236 

19 875,10 
3,1964 

16 037,46 
2,6792 

80,69 


*) Vgl. Archiv 1909 S. 979 u. ff. Etwaige Abweichungen gegen die Zahlen 
früherer Jahre beruhen auf neueren Angaben. 

*) Die Übersicht über die Betriebsergebnisse der französischen Haupt¬ 
bahnen für das Jahr 1908 wird veröffentlicht werden, sobald die amtlichen 
Berichte für das genannte Jahr vorliegen. 

*) Betriebslänge am Jahresschluß 1908 = 2 967 km (einschließlich 136 km 
gemeinsame Strecken). 

*) Ohne Verkehrssteuer (Steuer auf Personen-, Gepäck- und Eilgutverkehr) 
im Jahr 1907 = 2 364 718 Pres., im Jahr 1908 = 2 468 928 Frcs. 

*) Ohne Verkehrssteuer. 
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M i ttlerer Reinertrag: 

für 1 Betriebskm. 



100 7 

190 8 

Frcs. 


4 581,72 

3 837,64 

,, 1 Zugkm. 

> > 

■ 

0,7531 

0,6172 

Anzahl der Betriebsmittel: 1 ) 
Lokomotiven. 

Anz. 


636 

646 

Tender . 



575 

585 

Personenwagen. 

> > 

i 

1 784 

1 769 

Güter- und Dienstwagen .... 

? > 


14 905 

15 320 

Beförderte Personen. 

>y 


14 949 099 

15 305 837 

,, Gütertonnen. 

t 

! 

5 070 546 

5 405 780 

Geleistete Personenkm. 

Anz. 


622 611 431 

650 992 202 

„ Gütertonnenkm .... 

»» 

i 

554 451 766 

578 427 808 

Durchschnittsertrag: 





für 1 Person 2 ). 

Frcs. 

j 

1,43 

1,45 

,, 1 Personenkm. 

Cts. 

1 

3,42 

3,40 

,, 1 Gütertonne. 

Frcs. 


5,73 

5,60 

,, 1 Gütertonnenkm. 

Cts. 


5,24 

5,23 

Durchschnittliche Fahrt: 


! 



einer Person. 

km 


41,6 

42,5 

„ Gütertonne. ....... 

yy 

| 

109,3 

107,0 

Von der Einnahme kommen: 





auf Personenverkehr. 

u 


33,76 

! 33,59 

,, Gepäck- und Eilgut verkehr . 

1 


13,35 

13,67 

„ Güterverkehr . 

1 

»j | 


51,90 

51,77 

,, sonstige Einnahmen .... 

” 


0,99 

0,97 

i 

Von der Ausgabe kommen: 




1 

auf Verwaltungskosten. 



1,17 

1,04 

,, Betriebsdienst . 

»y j 

* ’ 1 


29,55 

29,57 

,, Betriebsmittel und Zugkraft 

1 

y y 


33,64 

35,16 

Bahnunterhaltung. 

,. 


16,33 

15,79 

,, Gemeinschaftsdienst .... 



8,14 

7,28 

,, sonstige Ausgaben (Prämien, 


' 



Steuern u. dgl.). 

i 

y y 


11,27 

11,16 

Geleistet wurden: ! 

Lokomotivkm. 

Anz. 


19 808 853 

20 819 349 

Wagenkm 3 ). 

,, 


289 754 641 

305 434 505 

Zugkm. 

,. 


17 790 323 

18 448 822 


l ) Bestand am Jahresschluß. Außerdem für das Jahr 1908 noch 2 Dampf¬ 
wagen, 35 fahrbare Hebekrane und 13 Dampfkrane. — 3 ) Mit Verkehresteuer. 
a ) Von Personen-, Gepäck- und Güterwagen auf eigenen und fremden Strecken. 
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Im Personenverkehr kommen: 


1907 

1 

1908 

Durchschnittliche 

Roheinnahme 1 ) 

1 

auf 

1 Person 

1 auf 1 Per* 

1 sonenkm 

auf 

1 Person 

1 auf 1 Per- 
sonenkm 

1 


Frcs. 

1 

1 Cts. 

Frcs. 

Cts. 

auf die I. Klasse .... 

6,S2 

5,60 

6,58 

5,66 

. , II. n .... 

3,4* 

4,39 

3,51 

1 4,38 

- , III. 

1,22 

, 

3,21 

1,25 

3,19 

überhaupt. . . 

1,43 

3,42 

1,45 

3,40 

ohne Steuer . . 

1,27 

1 

3,06 

! 1,29 

1 

3,04 


1907 

1908 

Von der Gesamtzahl 

kommen 

Personen 

" 

| Einnahme 

Personen 

Einnahme 

i 

1 

in Prozenten 

in Prozenten 

auf die I. Klasse .... 

1,18 

5,24 

1,10 

5,02 

- - II. 

6,31 

i 

16,39 

! 6,25 

15,15 

. , III. „ .... 

92,61 

79,37 

92,65 

79,83 

überhaupt. . . || l00,oo 

l(X),oo 

100 ,00 

1 

100,oo 


Die durchschnittliche Fahrt einer Y 907 190 8 

Person betrug: -- 

in I. Klasse.km 114,9 116,2 

„II. „.„ 79,3 80,2 

„ HI. ..„ 38,1 39,1 

durchschnittlich ,, , 41,6 ! 42,6 

Im Gesamtverkehr des Jahres 1908 gegenüber 1907 ergab sich in 
den Einnahmen: 


beim Personenverkehr . . . . 
„ Gepäck- und Eilverkehr 

„ Güterverkehr. 

bei den sonstigen Einnahmen 
für die Gesamteinnahme . . 


eine Zunahme von 


>» ** 

>» 1 > j * 

M JJ 


4,00 % 
7,10 „ 
4,27 „ 
2,90 „ 
4,64 „ . 


*) Mit Verkehrssteuer. 
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Die Betriebscrgebnis.se der Staatsbnlmen und der G großen 


Für 1 Zugkm betrugen die Kosten: 

für Betriebsdienst.Frcs. 

„ Betriebsmittel und Zugdienst ,, 

Die Balmunterhaltungskosten stellten 
sich für 1 Bahnkm auf .... ,, 


Im Jahr 1908 betrug durchschnittlich: 
die Besetzung eines Personenzuges . 

„ ,, Personenwagens 

Belastung ,, Güterzuges . . 

„ ,, Güterwagens . . 

Fahrt einer Lokomotive .... 
,, eines Personenwagens . . 
„ „ Güterwagens .... 


1 907 


1 908 


0,7144 0,7026 

0,8389 0,9394 


519,98 

2 654,34 

35,2 

Personen, 

8,0 


35,4 

t 

2,9 

t (beladen u. leer) 

34 873 

km 

44 451 

»> 

11 727 

i > • 


Ein Zug hatte durchschnittlich: 

4,4 Personenwagen, 
12,3 Güterwagen, 


zusammen 16,7 Wagen. 


II. Die 6 großen Eisenbahngesellschaften. 

1. Nordbahn 

(französisches Netz). 1 ) 


19 0 7 


19 0 8 


Mittlere Betriebslänge 2 ).km 

Verwendetes Anlagekapital: 
für die französischen Linien 3 ) . Frcs. 

darunter auf Baulinien.. 


3 765 3 769 

1840 786 970 1 891 918 198 

84 244 969 90 850 399 


') Ohne die nordbelgischen Linien (170 km). 

*) Betriebslänge am Jahresschluß 1908 = 3 775 km. 

■*) Für die Botriebsstreoken stellt sich der Bauaufwand (mit Betriebs¬ 
mitteln) für das Jahr 1907 auf 1 671 989 052 Frcs. und für das Jahr 1908 auf 
1 713 132 776 Frcs. 
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1907 | 1908 


Gezahlte Dividende x ). 

Frcs. 

72 (=18%) 

72 (= 18 %) 

Gesamteinnahme *) . 

1J 

i 269 559 101 

j 

274 222 921 

davon im Personenverkehr (g. v.) 
Mittlere Einnahme: 2 ) 

5 > 

1 112 249 911 

116 077 728 

für 1 Betriebskm. 

» 9 

71 596 

72 767 

„ 1 Zngkm. 

» J 

1 4,480 1 

4,482 

Mittlere Aasgabe: 


1 

.1 


für 1 Betriebskm. 

>* 

38 462 

41 920 

„ 1 Zugkm. 

99 

2,406 

2,682 

Verhältnis von ... 

• % 

53,72 

57,62 

Anzahl der Betriebsmittel: 9 ) 




Lokomotiven. 

Stck. 

1 882 

1 879 

Wagen für Personenzüge .... 

)> 

7 823 

8 183 

darunter: 




Personenwagen. 

»» 

4 436 

4 656 

Gepäckwagen. 

9 9 

3 387 

3 527 

Wagen für Güterzüge. 

99 

65 507 

66 336 

Geleistete Zngkm. 

Beförderte 

Anz. 

60 175^914 

61 178 128 

Personen. 

99 

94 019 959 

95 531 670 

Frachtgüter 4 ). 

Mittlere Fahrt: 

t 

38 532 014 

39 187 713 

einer Person. 

km 

25,608 

26,366 

Frachttonne. 

Mittlerer Ertrag: *) 

99 

104,496 

105,557 

für l Person. 

Frcs. 

0,926 

0,939 

» 1 Personenkm. 

5 > 

0,03616 

0,03664 

•> 1 Frachttonne. 

9 •> 

3,810 

3,816 

-i 1 Frachttonnenkm. 

9 9 

0,03646 

0,03615 

*) Einschließlich 16 Pres. (4%) Zinsen 

für dio Aktie von 

400 Frcs. 


l ) Ohne Verkehres teuer. 

') Bestand am JahressohlaB. 
*) Mit Kohlen and Koks. 
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Die Betriebsergebnisse der Staatsbahnen und der 6 großen 


Im Personenverkehr ergeben sich nachstehende Zahlen: 



von 

1000 


i Mittlerer Ertrag 

1 für 

Es kamen 

Personen 


Frcs. 

Einnahme 

| 1 Person 

1 _ 


1907 | 1908 

1907 

| 1908 

1907 

1908 


Anzahl 




Frcs. 

Frcs. 

auf I. Klasse .... 

1 

29 29 


159 

I 160 

5,147 

6,273 

.11. . ■ • • • 

117 | 104 


276 

274 

2,130 

2,464 

. HI. 

854 867 


565 

1 566 

0^11 

0,611 

überhaupt . . 

1000 1000 

1000 

1000 

0,»»« 

0,939 

Von 1 000 Frcs. Einnahme kommen: 
auf Personenverkehr (mit Gepäck- 


I 


1 907 

1908 


1 

1 





und Eilgütern) 

.Frcs. 


420 

423 

,, Güterverkehr (p. v.) und ver- 







schiedene Einnahmen . . . 


1 


580 

577 


1 

1907 

1 908 | 

1 907 ! 

1908 

Von der Einnahme (ohne Verkehrs- 1 
Steuer) kommen: ! 

auf Personen- und Eilverkehr . Frcs. 

auf 1 Betriebskm | 

auf 1 Zugkm 

30080 

80 798 

3,168 ' 

3,166 

„ Güterverkehr und verschie- 

1 






dene Einnahmen 

.... rt 

| 41516 

41956 

6,125 

6,203 

überhaupt . „ ! 

71596 

72 757 ' 

II 

4,480 

4,482 

Im Güterverkehr stellte sich der 


für 1 Tonne j 

für 1 Tonnenkm 

mittlere Ertrag wie folgt: 

; 



; ! 



i - 

■ 


- f 

■ 


Frachtgut . 

.... Frcs. 


4,152 

4,190 ! 

0,04689 

0,04595 

Kohlen und Koks . . 

. . . . 


3,347 

3,813 jj 

0,02688 

0,01652 

i 

überhaupt . „ 

_ 

r 

3,810 

3,816 I 

1 

0,08646 | 

1 

0,03615 

Von den Ausgaben kommen: 

für 

1 Betriebskm 

für 1 Zugkm 




- r 


— 

auf Zentralverwaltung 

.... Frcs. 


3 462 

3 622 , 

0,216 

0,323 

„ Betriebsdienst . . 

. . . . v j 

11 686 

11291 | 

0,725 

0,757 

„ Zugdienst und Betriebsmittel 

16 3G4 

18 241 

1,024 

1,124 

„ Balmunterhaltung 

• • r | 


5 907 

6 601 

0,870 

0,400 

* sonstige Ausgaben 

. ... ,, 

1 


1144 

1265 

0,071 [ 

0,078 

i 

zusammen . „ 

38 462 

41920 || 

2,406 

2,582 
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Uber den Kohlen verkehr der Nordbahn wird folgendes 
bemerkt: 


Es wurden befördert 

1907 

Tonnen 

i 

in o/o 

1 1908 

| Tonnen , in % 

an französischen Kohlen (Nordbassin und 
Pas de Calais).' 

13 820975 

1 

84,37 

1 

1 

13 997 480 

83, $3 

„ belgischen Kohlen.. 

1943460 j 

11,87 

2 177 985 

13,o.i 

, englischen „ . 1 

689665 

3,60 I 

1 607 270 

3,03 

* deutschen „ . 

26 736 

0,16 

1 

14 925 

0,09 

zusammen . . . 

1 

1 

16 B80 815 

1 

1 

16 697 660 

— 


Einen Überblick über die in den Jahren 1907 und 1908 erzielten 
Erachteinnahmen (für 1 tkm) für Kohlen und sonstige Güter bildet nach¬ 
stehende Übersicht: - • -• • —--- 


Kohlen: 


1907 

1908 


" — 


Tonnenzahl . 

. t 

16 380 815 

16 697 660 

Einnahme. 

.Frcs. 

54 822 022 

55 307 671 

für 1 tkm . . . 

.Cts. 

3,35 

3,31 

Sonstige Güter: 


1 

1 


Tonnenzahl .... 

. t 

22 151 199 

22 490 053 

Einnahme. 


91 970 740 

94 230 785 

für 1 tkm . . . . 

.Cts. 

4,16 

4,19 

Zusammen: 




Tonnenzahl .... 

. t 

38 532 014 

39 187 713 

Einnahme. 

.Frcs. 

146 792 762 

149 547 456 

für 1 tkm . . . . 

.Cts. | 

3,81 

3,82 

Für das nordbelgische Bahn- 



netz betrug: 
Betriebslänge .... 

.km 

170 

170 

Einnahme. 

.Frcs. 

24 678 480 

24 696 126 

Ausgabe. 

. >J 

9 943 294 

10 535 857 

Überschuß. 

i 

14 635 186 

14 160 269 

davon ab für Zinsen 

und Amor- 



tisation. 

. M 

6 068 797 

6 063 687 

mithin Reinertrag a ) 

. M 

8 566 389 

8 096 582 

*) Dieser kommt dem französischen Netz der Nordbahn 

zugute. 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 

1911 . 


18 
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Die Bctriebsergebnissc der Staatsbahnen und der 6 großen 


Von der Einnahme im Jahr 1908 (24 696 126 Frcs.) kommen: 

auf Personenverkehr (mit Gepäck und Eilgut) . 6 190 746 Eres. 


„ Güterverkehr. 16 168 806 „ 

„ Verkehrseinnahmen zusammen. 22 349 660 „ 

dagegen im Jahr 1907 . 22 674 163 Frcs. 

Von den Betriebskosten 1 ) im Jahr 1908 kommen: 

auf Betriebsdienst. 2 721 693 Frcs. 

,, Zugdienst und Betriebsmittel. 4 823 641 „ 

,, Bahnunterhaltung. 1 471 269 ,, . 


2. Ostbahn. 


190 7 


1908 


Mittlere Betriebslänge a ) . . . . 
Verwendetes Anlagekapital . . . 

Gezahlte Dividende 3 ). 

Dem Staat wurden zurückgezahlt 

Gesamteinnahme 4 ). 

Gesamtausgabe 4 ). 

Mittlere Einnahme: 4 ) 

für 1 Betriebskni. 

,, 1 Zugkm. 

Mittlere Ausgabe: 

für 1 Betriebskm. 

,, 1 Zugkm .. 

Verhältnis von J^ U8 8®be 
Einnahme 

Anzahl der Betriebsmittel: r> 


km 

Frcs. 


0 / 

JO 


4 973 6 004 

2 279 726 476 2 400 219 491 

36,60 (=7,1%) 35,60 (=7,1%) 
14 812 040 8 702 111 

228 062 750 230 897 212 

129 034 256 136 108 660 


45 860,19 
4,044 

25 946,96 
2,376 

55,47 


46 142,53 
4,008 

27 199,97 
2,451 

Dl ,i)7 


Lokomotiven . . 


1 502 

1 620 

Tender. 


1 271 

1 367 

Personenwagen . 


3 821 

3 846 

Güterwagen (mit 
und dgl.) . . . 

Gepäckwagen 

40 492 

45 938 


1 ) Die Gesamtausgaben (mit 6 063 686 Frcs. für Zinsen und Amortisation) 
stellen sich im Jahr 1908 auf 16 599 544 Frcs. 

2 ) Betriebslänge am Jahresschluß 1908 = 5 004 km. 

*) Einschließlich 20 Frcs. Zinsen (4 °„ für ilio Aktie von 500 Frcs.). 

4 ) Ohne Verkehrssteuer. 

6 ) Bestand am Jahreeschluß. 
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Geleistete Zugkm. 

Anz. 

190 7 

54 316 147 

1908 

55 532 700 

Beförderte Personen. 

n 

73 640 679 

76 368 952 

„ Frachtgüter. 

t 

26 255 213 

26 301 073 

Durchschnittliche Fahrt: ;i 

einer Person. 

km 

27,97 

28,23 

„ Frachttonne. 

)) 

120,26 

121,86 

Mittlerer Ertrag: 

für 1 Person 1 ). 

Frcs. 

1,038(0,927) 

1,042(0,930) 

„ 1 Personenkm 1 ). 


0,0367 

0,0369 

,, 1 Frachttonne. 

99 

4,81 

4,83 

,, 1 Frachttonnenkm. 

>> 

0,0401 

0,0396 

Im Personenverkehr kommen: 
a) von 1 000 Personen: 

auf I. Klasse. 

Anz. 

33,7 

32,7 


>> 

259,6 

262,6 

„ m. „ . 


706,7 

714,7 

b) von 1 000 Frcs. Einnahme: *) 

auf I. Klasse. 

Frcs. 

126 

118 

„ n. „ . 

99 

275 

274 

„ m. „ . 

99 

600 

608 

Mittlerer Ertrag für 1 Personenkm: 
in I. Klasse. 

X ) 

Cts. 

7,26 

7,11 

II. „ . 

9 9 

4,30 

4,31 

•• HI. „ . 

9 9 

3,14 

3,12 

überhaupt . . 

9 9 

3,67 

3,64 

-Mittlere Fahrt einer Person: 

in I. Klasse . 

km 

53,24 

52,36 

n. „ . 

99 

25,27 

25,79 

„ ui. „ . 

99 

27,80 

27,99 

überhaupt . . 

9 9 

27,97 

28,23 

Von der Einnahme kommen: 

auf Personenverkehr (mit Gepäck- 
und Eilverkehr). 

U ' 

o 

40,10 

40,46 

>, Güterverkehr. 

9 9 

58,13 

57,81 

» sonstige Einnahmen .... 

99 

1,77 

1,63 

*) Mit Yorkehrssteuer. Die Klammerzahlen geben den 

Ertrag ohne 

' er kehrssteuer an. 




18* 
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Die ßet-riebsergebnisse der StaaUbahnen und der 6 großen 



i 

1907 

19 08 

Die Ausgabe verteilt sich wie folgt: , 

- -r. —- 


Zentralverwaltung. 

• • % i 

8,864 | 

8,629 

Betriebsdienst. 

• • yy 

37,007 1 

36,947 

Zugdienst und Betriebsmittel 

• • yy 

34,560 | 

36,712 

Bahnunterhaltung. 

• • >» 

17,366 | 

17,323 

sonstige Ausgaben. 

• * 5) 

2,203 

0,389 

Kosten der Zugkraft (mit Unter- 

I 


haltung der Betriebsmittel) 

für 

I 


1 Zugkm. 

. . Frcs. 

0,75336 1 

0,84478 

Durchschnittlich kamen im Jahr 1908 

auf einen Zug: 


in Personenzügen . 


9,59 Fahrzeuge, 


„ gemischten Zügen 


7,76 


„ Güterzügen . . . 


47,01 


Auf 1 Personenzug . . 

kommen 

93 Personen, 


,, 1 Personenzugkm . 

y y 

60 


,, 1 gemischten Zug . 

\ .. 157 Tonnen. 


,, 1 Güterzug .... 




,, 1 Personenwagen . 

yy 

9,02 Personen. 


Durchschnittliche Tonnenzahl für einen Güterwagen 4,625 t. 

8. 

Westbahn. 1 ) 





1907 

1908 

Mittlere Betriebslänge 2 ) . . . 

. . km 

5 875 

5 902 

davon im Hauptnetz .... 

• • y y 

5 787 

5 852 

Verwendetes Anlagekapital . . 

. . Frcs. 

2 169 134 929 2 

218 061 720 

Gezahlte Dividende 3 ). 

• • yy 

38,50 (=7,7%; 38, 

50 (—7,7",,; 

Erforderlicher Staatszuschuß 

(für 

I 


übernommene Zinsbürgschaft) 

• y y 

16 305 021 i 

26 310 240 

Betriebseinnahme 4 ) . 

• • *» 

204 786 293 

211 725 932 

Betriebsausgabe . 

• • yy 

122 372 030 

l 

134 292 229 

l ) Die Westbahn ist am 1. 

Januar 1909 

in Besitz und Verwaltung des 


Staats übergegangen. Der Bericht für 1908 enthält keine weiteren als die vor¬ 
stehend wiedergegebenen statistischen Angaben. 

2 ) Betriebslänge am Jahresschluß 1908 = 5 902 km. 

3 ) Einschließlich 17,5 Frcs. Zinsen (3V2%) für die Aktie von 500 Frcs. 

4 ) Ohne Verkehrssteuer und Abgaben. 
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Verhältnis von 


% 


Ausgabe 
Einnahme 
Zahl der Betriebsmittel: 1 ) 

Lokomotiven.Stck. 

Personenwagen. „ 

Gepäck- und Güterwagen*) ... „ 

Geleistete Zugkm.Anz. 


1907 1908 


59,76 68,15 


1 655 
4 621 
32 138 
54 710 596 


1 759 
4 640 
34 719 
56 842 506 


Die Arbeiterfahrkarten im Pariser Vorortverkehr zeigen 
für das Jahr 1908 für die Arbeiterdoppelkarten eine weitere Abnahme 
gegen das Vorjahr, während die Arbeiterwochenkarten wieder eine Zu¬ 
nahme erfahren haben, wie aus nachstehender Übersicht erhellt: 


Jahr 

i, 

Anzahl der 1 

Arbeiterdoppel- Arbeiterwochen-; 
karten (A. R.) karten 

Gesamtzahl 

der 

Fahrten 

j! 

1904 ... 

i 

3 382100 1 

'! 

663 593 

16054502 

1905 .... 

3 177239 

737 054 

16673234 

1906 .... 

3054683 

824428 

17651288 

1907 .... 

3006224 

910878 

18 764 740 

1908 .... 

2882668 

i 

998 253 

19 740878 


4. Paris-OrlGansbahn. 




1907 

19 08 

Mittlere Betriebslänge 3 ) 

.... km 

7 315 

7 382 

Verwendetes Anlagekapital 

.... Frcs. 

2 610 618 521 

2 716 149 993 

Gezahlte Dividende 4 ) . . . 

.... yy 

59 (=11,8%) ; 

59 (=11,8%) 

Dem Staat wurden zurüokgezahlt . ,, 

2 764 152 

1 215 221 


l ) Bestand am Jahresschluß. Außerdem waren im Berichtsjahr für die 
Schmalspurbahnen vorhanden: 31 Lokomotiven, 62 Personenwagen und 
450 Güterwagen. 

*) Ohne Erdwagen (486 Stück). 

*) Betriebsl&nge am Jahressohluß 1908 = 7 402 km; außerdem 323 km 
schmalspurig. 

4 ) Einschließlich 20 Pr ca. Zinsen für die Aktie von 500 Frcs. 
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Die Betrieböergebnibße der Staatsbahnen uud der 6 großen 


Zahl der Betriebsmittel: *) 
Lokomotiven . 


1907 

19 08 

. . Stck. 

1 586 

1 764 

Tender . 

* • > > 

1 457 

1 631 

Automobilwagen . 

■ • n 

18 

18 

Personenwagen . 

• • 

3 902 

3 931 

Gepäck- und Güterwagen 

■ • yy 

36 920 

39 648 

Betriebseinnahme: l ) 

überhaupt . 

. . Frcs. i 

266 510 510 

276 224 272 

für 1 Betriebskm . 


36 433,43 

37 418,62 

„ 1 Zugkm .. 


4,81 

4,77 

Betriebsausgabe: 

überhaupt . 

• • > > 

139 561 113 

148 905 591 

für 1 Betriebskm . 

■ • i> 

19 078,76 

20 171,44 

„ 1 Zugkm . 

• • y ) ; j 

2,62 

2,57 

Verhältnis von • • • 

1 

°L i 1 

• • /O | 

52,37 

53,91 

Beförderte 

Personen . 

. . Anz. 

48 665 667 

o0 338 921 

Gütertonnen (marchandises) 

* • t 

14 104 182 

14 848 674 

Geleistete Zugkm . 

. . Anz. 

i 55 392 487 

57 884 175 

davon: 




in Personenzügen. 

* * M 

29 552 045 

31 112 221 

,, Güterzügen. 

• • ) » 

16 999 994 

17 946 008 

„ gemischten Zügen .... 

• * M 

8 840 448 

8 826 946 

Mittlere Fahrt 




einer Person. 

. . km 

48,0 

49,9 

„ Frachtguttonne . . . 

• • >> 

171 

173 

Mittlerer Ertrag: 

für 1 Person. 

. . Frcs. 

1,70 

1,72 

,, 1 Personenkm. 

• • n 

0,0366 

0,0345 

,, Frachtguttonne .... 

• • y y 

8,81 

8,17 

,, 1 Frachtguttonnenkm 

• j y 

0,0439 

0,0478 


1 ) Bestand der Betriebsmittel für die Bahnen mit normaler Spurweite am 
Ende des Jahres. Außerdem im Berichtsjahr 28 Bahndienstwagen und 831 Kies¬ 
wagen. 

2 ) Ohne Verkehrssteuer. Diese betrug für das Jahr 1908 « 10 838 765 Free. 
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Es kommen (in Prozenten): 
a) von der Verkehrseinnahme: 


190 7 

1908 

auf Personen- und Gepäck- 

verkehr . 

% 

43,86 

44,30 

auf Güterverkehr. 

ft 

56,14 

56,70 

b) von der Betriebsausgabe: 

auf Allgemeinkosten .... 

99 

10,04 

9,52 

„ Betriebsdienst. 

ff 

27,90 

28,37 

„ Zugdienst u. Betriebsmittel 

ff 

40,28 

40,86 

„ Bahnunterhaltung .... 

ff 

13,24 

12,82 

„ Erneuerung der Bahn und 

Betriebsmittel. 

ff 

5,31 

5,51 

„ verschiedene Ausgaben . „ 

Von der Einnahme für 1 Zugkm kommen: 

3,23 

i 

2,92 

auf Personenverkehr (mit Ge- 

pack usw.) . 

Frcs. 

2,11 

2,19 

auf Güterverkehr . 

ff 

2,70 

2,54 

zusammen . . 

Im Personenverkehr betrug die 

ff 

durch- 

4,81 

4,73 

sohnittliohe Einnahme: 

a) für eine Person: 


• 


in I. Klasse . 

Frcs. 

9,55 

9,56 

„ n. „. 

ft 

3,95 

4,07 

» ni . 

ff 

1,29 

1,31 

überhaupt . . 

ff 

1,70 

1,72 

b) für 1 Personenkm: 




in I. Klasse . 

ft 

0,0684 

0,0673 

„ n. 

ff 

0,0435 

i 0,0424 

1 

„ in. 

ff 

0,0308 

0,0301 

überhaupt . . „ 

Durchschnittliche Fahrt einer Person: 

0,0355 

0,0345 

in I. Klasse.. . 

km 

140 

142 

» Dt I, .. . . 

tf 

91 

96 

„ HI. „. 

ft 

42 

44 

überhaupt . . 

ft 

48 

49,9 


i 
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Die Betriebsergebnisse der Staatsbaimen und der 6 großen 


Es kommen: 


|' 190 7 

1908 

a) von 1 000 Personen: 



___ 


( _ . .. _ 


auf I. Klasse. 

Anz. 

26,2 

25,6 

„II. „ . 

tt 

73,4 

73,0 

„ m. „ . 

ft 

900,4 

901,4 

b) von 1 000 Frcs. Einnahme: 




auf I. Klasse . 

Frcs. 

147,4 

142,1 

„II. „ . 

ft 

170,ö 

172,4 

„ HI- „ . 

ft 

682,1 

685,5 

Kosten der Zugkraft (einschl. Unter- 




haltung der Betriebsmittel): 
für 1 Zugkm. 

ft 

1,015 

i 

1,061 

5. Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 




19 0 7 

1908 

Es betrug für das Gesamtnetz: 


— - 


die Bahnlänge (mit Baustrecken) 

km 

10 686 

10 690 

davon im Betrieb. 

tt 

10 029 

10 057 

Verwendetes Anlagekapital .... 

Frcs. 

5 144 772 467 

5 275 733 031 

Gezahlte Dividende*). 

Mittlere Betriebslänge für das fran- 

tt 

57 (=11,4%) i 

56 (= 11,2%) 

zösische Netz*). 

km 

9 516 

9 539 

Gesamteinnahme 3 ). 

Frcs. 

514 547 831 

513 599 869 

Gesamtausgabe. 

Mittlere Einnahme: 3 ) 

tt 

275 388 180 

272 593 348 

für 1 Betriebskm. 

9 9 

54 071,86 

53 842,11 

„ 1 Zugkm. 

Mittlere Ausgabe: 

tt 

5,875 

5,794 

für 1 Betriebskm. 

Frcs. 

28 939,49 

28 576,72 

„ 1 Zugkm. 


3,144 

3,075 

Verhältnis von Aufl «» be .... 
Einnahme 

tt 

53,52 

1 53,07 


J ) Einschließlich 20 Frcs. Zinsen für die Aktie von öOO Frcs. 

*) Betriebslänge am Jahresschluß 1908 = 9 544 km. Dazu 318 km im 
Bau und 315 km in Vorbereitung. 

a ) Ohne Verkehrssteuer. Diese betrug für das Jahr 1908 = 20 324 543 Frcs 
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1907 1908 

Zahl der Betriebsmittel: 1 ) _ ---• - 


Lokomotiven. 

Stck. 

2 998 

3 108 

Automobilwagen mit Dampfantrieb 

>> 

20 

20 

Personenwagen. 


6 502 

6 650 

Gepäck- und Güterwagen . . . 

» > 

93 487 

97 501 

Beförderte 




Personen. 

Anz. 

79 511 256 

81 700 812 

Gütertonnen (Güter und Kohlen) 

t 

31 167 137 

31 493 591 

Geleistete Personenkm. 

km 

3 918 104 392 

4 057 888 819 

„ Tonnenkm. 

j> 

6 275 250 702 

6 270 479 170 

„ Zugkm. 

j» 

87 585 037 

88 640 348 

Durchschnittliche Fahrt: 




einer Person. 

7 : 

49,0 

50,0 

„ Gütertonne. 

7 7 

201,3 

199,1 

Mittlerer Ertrag: 2 ) 

für 1 Person. 

Frcs. 

1,97 

1,96 

,, 1 Personenkm. 

7 7 

0,03988 

0,03962 

,, 1 Gütertonne. 

77 

8,767 

8,662 

,, 1 Gütertonnenkm. 

77 

0,0435 

0,0430 

Von der Verkehrseinnahme fallen: 




auf Personen- und Eilverkehr . . 

0/ 

/o 

44,26 

44,85 

„ Güterverkehr . 

77 

54,26 

53,76 

„ sonstige Einnahmen .... 

77 

1,48 

1,39 

Von der Ausgabe kommen: 




auf Verwaltungskosten. 

77 

8,10 

8,12 

„ Betriebsdienst. 

77 

32,12 

32,62 

„ Zugdienst und Betriebsmittel 

77 

38,12 

39,72 

„ Bahnunterhaltung. 

77 

20,33 

18,17 

„ verschiedene Ausgaben . . . 

77 

1,33 

1,37 

Es betrug durchschnittlich: 




Zahl der Personen in einem Zuge 

Anz. 

87 

88 

Ladung eines Güterzuges .... 

t 

200 

202 

| 

„ „ Güterwagens . . . 

7 7 

4,748 

5,096 


*) Bestand am Jahresschluß. Außerdem im Berichtsjahr 127 besondere 
Wagen für die elektrisch betriebene Linie nach rhamonix. 

2 ) Ohne Verkehrssteuer. 
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uud der 6 großen 



J 9 0 7 

190 8 

Zahl der Wagen: 


_ _. 

- -- - .. 

eines Personenzugs . 

Anz. 

12,861 

13,620 

„ Güterzugs . 

yy 

43,416 

44,372 

Im Personenverkehr kommen an 

durch- 



schnittl. Einnahme für die Person: 



auf I. Klasse . 

Frcs. 

11,07 

10,36 

yy II« j) ........ 

JJ 

4,62 

4,66 

„in. „ . 

yy 

1 

1,28 

1,28 

überhaupt . . 

j y 

1,97 

1,96 

Von 1 000 Personen kommen: 



1 

auf I. Klasse . 

Anz. 

40 

41 

n n. ,, . 

yy 

96 

| 95 

„ m. „ . 

yy 

864 

864 

Von 1 000 Frcs. Einnahme kommen 

: 

! 


auf I. Klasse . 

Frcs. 

223 

217 

„II. „ . 

yy 

221 

219 

„in. „ . 

y y 

556 

564 

Die Einnahme für 1 Zugkm betrug: 


I 


in Personenzügen . 

y y 

4,027 1 

3,978 

,, Güterzügen . 

yy 

8,996 

8,982 

überhaupt . . 

y y 

5,876 

5,794 

Über die Betriebsergebnisse der a 1 g 

e r i - 



sehen Linien ergeben sioh nach- 



stehende Zahlen: 




Betriebslänge . 

km 

513 

513 

Verwendetes Anlagekapital .... 

Frcs. 

171 729 402 

173 988 667 

Einnahme . 

yy 

14 008 052 

13 884 387 

Aasgabe . 

yy 

8 635 993 

9 102 762 

Verhältnis von A W be . 

Einnahme 

% 

60,9 

1 

65,6 
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6. Södbahn. 




1907 

1 908 

Mittlere Betriebslänge 1 ). 

km 

3 830 

3 835 

Verwendetes Anlagekapital .... 

Frcs. 

1 116 026 194 

1 129 188 260 

Gezahlte Dividende*). 

J) 

50 (= 10%) 

50 (= 10%) 

Dem Staat wurden zurückgezahlt 3 ) 


— 

132 768 

Betriebseinnahme 4 ) ........ 

y y 

117 784 820 

125 577 627 

Betriebsausgabe. 

Mittlere Einnahme: 4 ) 

yy 

60 138 292 

62 658 953 

für 1 Betriebskm. 

yy 

30 753,22 

32 745,14 

,, 1 Zugkm. 

Mittlere Ausgabe: 

yy 

4,650 

4,629 

für 1 Betriebskm. 

yy 

16 701,91 

16 338,71 

„ 1 Zugkm. 

yy 

2,323 

2,310 

Verhältnis von Ei ^ hme . 

• % 

51,06 

49,90 

Zahl der Betriebsmittel: 6 ) 




Lokomotiven. 

Stck. 

940 

945 

Personenwagen. 

Gepäck-, Güter- und sonstige 

yy 

2 464 

2 474 

Wagen. 

y y 

26 826 

27 611 

Geleistete Zugkm. 

Anz. 

25 886 841 

27 130 356 

Beförderte Personen. 

) > 

23 808 039 

24 923 779 

„ Frachtgüter. 

t 

10 319 323 

11 220 779 

Durchschnittliche Fahrt: 




einer Penon. 

km 

47,6 

52,2 

„ Tonne Gut. 

yy 

128,2 

136,1 


*) Für die garantierten Linien. Die Betriebsl&nge für daß ganze Netz 


beträgt im Berichtsjahr 3 849 km. Außerdem im Jahr 1908 im Bau und in 
Vorbereitung 756 km. 

*) Einschließlich 26 Frcs. (5 %) Zinsen für die Aktie von 500 Frcs. 

3 ) Im Jahr 1907 betrug der erforderliche Staatszuschnß für übernommene 
Zinsbürgschaft = 4 805 536 Frcs. 

4 ) Ohne Verkehrssteuer. 

*) Bestand am Jahressohluß. 
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Die Betriebsergebnisse der Staatsbahiieu und der 6 großen 


Mittlerer Ertrag: 

für 1 Person.Frcs. 

,, 1 Personenkm.. 

„ 1 Frachtguttonne. „ 

„ 1 Frachtguttonnenkm ... „ 

Kosten 

der Zugkraft für 1 Zugkm ... ,, 

„ Bahnunterhaltung für 1 km . ,, 

Von der Roheinnahme kommen: 
auf Personen- und Eilverkehr . . 

„ Güterverkehr (mit Verschied.) ,, 

Von der Ausgabe kommen: 

auf Verwaltungskosten. ,, 

„ Betriebsdienst ....... ,, 

„ Zugdienst und Betriebsmittel ,, 

„ Bahnunterhaltung. „ 

Mittlerer Ertrag für 1 Person: 1 ) 


in I. Klasse.Frcs. 

99 11 * I) ......... ,, 

yy 111 . ,, ......... |) 


1 907 

190 8 

1,89 i 

1,98 

0,03068 

0,03788 

6,09 

| ' 

6,08 

0,04749 

0,04500 

0,813 

0,833 

2 628 

2 502 

44,72 

45,09 

55,28 

54,91 

14,49 

13,87 

33,78 

34,72 

34,97 

36,06 

16,76 

15,35 

8,16 

8,36 

3,99 

4,25 

1,47 | 

1,55 



*) Die Klammerzahlen geben den Durchsohnittsertrag mit Verkehrs¬ 
steuer an. Diese betrug im Jahr 1908 — 5 477 463 Fros. 
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2sr» 


Die vom französischen Staat gezahlten Garantie - Zuschüsse be- 


tragen 



_ 

__ 

____ 

..._ 

_ 

__ 




i n 

den 

J a h r ( 

e n 




1901 

1902 

1903 | 

1904 

1906 

1906 

1907 

1908 

1 

L 

i 

n T a n s e n 

den F 

ranc 

s 


für die Ostbahn . . 

1866 

i 2812 

i 

i 




_ 

_ 

, „ Westbahn . . j 

25 741 

1 19 674 

; 14 273 

9911 

7 484 

5964 

16 305 

26 310 

„ „ Südbahn. . . | 

| 9 688 

3 749 

1940 

— 

— 

— 

4806 

— 

dagegen konnten dem | 









Staat znrückgesahlt 1 









werden von der 









Ostbahn . 

— 

— 

900 

2890 

10079 ; 

18 303 

14 812 

8 702 

Paris-Orliansbahn . . 

195 

517 

3 692 

3 231 

9112 

9 727 

2 764 

1215 

Südbahn. 

— 

— 

— 

365 

523 

132 

— 

133 


Die Garantieschuld einschließlich Zinsen betrug am 31. Dezember 1908 
im ganzen 1 207 Millionen Francs. 

Hieran waren beteiligt die 

Ostbahn.mit 219 Millionen Francs, 

Westbahn.. 480 „ „ 

Paris-Orlöansbahn . . . „ 222 „ „ 

Südba^n.. 286 „ „ 

zusammen wie oben . . 1 207 Millionen Francs. 

Die Nordbahn hat den Staatszuschuß für die Zinsgarantie nicht 
in Anspruch genommen. Mit der Paris-Lyon-Mittelmeer- 
b a h n ist nach dem Vertrag vom 17. Mai 1897 wegen Abtragung der 
Garantieschuld an den Staat ein besonderes Abkommen getroffen (vgl. 
Archiv für Eisenbahnwesen 1902, S. 1231). 
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Kleine Mitteilungen. 


Die Tätigkeit des Königlichen Materialpröfangsamts der 
Technischen Hochschule zu Berlin im Betriebsjahr 1909. 1 ) Den 
von dem Amt herausgegebenen Mitteilungen sind folgende Angaben 
zu entnehmen: 

Die Abteilung 1 für Metallprüfung erledigte insgesamt 490 Anträge 
(im Vorjahr 454), von denen 79 auf Behörden und 411 auf Private kamen. 
Diese Anträge umfaßten etwa 8 000 Versuche. An den erledigten 490 An¬ 
trägen war das Inland mit 466, das Ausland mit 24 beteiligt. 

In der Abteilung 2 für Baumaterialprüfung wurden insgesamt 995 
Anträge mit 42 185 Versuchen (im Vorjahr 1 001 Anträge mit 45 287 Ver¬ 
suchen) erledigt, von denen 960 auf das Inland und 35 auf das Ausland 
fielen. Von den 42 185 Versuchen kamen 20 383 auf Bindemittel und 
21 802 auf Steine aller Art und Verschiedenes. « 

Die Abteilung 3 für papier- und textiltechnische Prüfungen erledigte 
1 348 Prüfungsanträge, 795 im Auftrag von Behörden, 553 im Auftrag 
von Privaten. Von den 795 Behördenanträgen kamen 688 von preußischen 
Behörden, 67 von Reichsbehörden, 31 von städtischen und 9 von ausländi¬ 
schen Behörden. Von der Gesamtzahl der Anträge gingen 1 305 aus dem 
Inland, 43 aus dem Ausland ein. 

Die Abteilung 4 für Metallographie ist seit ihrer Entstehung im Jahr 
1904 in stetig fortschreitender Entwicklung begriffen. Erledigt wurden 
101 Anträge (in den beiden Vorjahren 108 und 87 ). Von den 101 Anträgen 
gingen 97 aus dem Inland und 4 aus dem Ausland ein. 

In der Abteilung 5 für allgemeine Chemie wurden 541 Anträge mit 
879 Untersuchungen erledigt. Von den Anträgen, an denen das Inland 
mit 521, das Ausland mit 20 beteiligt ist, fielen 121 mit 216 Untersuchungen 
auf Behörden, 420 mit 663 Untersuchungen auf Private. 

*) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910. S. 438. 
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Von der Abteilung 6 für Ölprüfung wurden 1 050 Proben zu 650 An¬ 
trügen untersucht (gegenüber 897 Proben zu 583 Anträgen im Vorjahr). 
Von diesen Anträgen kamen 178 mit 340 Proben auf Behörden und 472 mit 
710 Proben auf Private. Aus dem Inland gingen 620, aus dem Ausland 
30 Anträge ein. 


Die serbischen Staatsbahnen int Jahr 1908 *). Das Netz der 
vollspurigen Linien der serbischen Staatsbahnen hatte Ende 1908 wie im 
Vorjahr eine Baulänge von 540,8 km. 

Der Wert der Linien betrug 107 686 170,67 Frcs., d. i. durchschnittlich 
für je 1 km Bahnlänge 199 123,83 Frcs. 

Der Wert der Fahrzeuge, der Stationswerkstätten, Einrichtungen 
u. dgl. bezifferte sich daneben auf 22 790 905,32 Frcs. 

An Personal war vorhanden: 


Bezeichnung der Dienstzweige 

Beamte 

i 

Be¬ 

dienstete 

Diener 

Aushilfs¬ 

weise 

i Angestellte 

für den inneren (Zentral-) Dienst und 
zwar für den allgemeinen Dienst 
(Sekretariat). 

i 

•27 

0 

12 

23 

Bahnerhaitangsdienst. 

10 

3 

3 

4 

Betriebs- und Verkehrsdienst .... 

41 

21 

6 

21 

Zugförderung«- und Werkstättendienst 

7 

6 

2 

— 

zusammen . . 

85 

39 

23 

48 

im äußeren Dienst wurden beschäftigt: 
im Bahnerhaltungsdienst. 

0 

i 37 

289 

\m 

r Betriebs- und Verkehrsdienst. . 

64 

170 

285 

443 

Zugfürderungs- und Werkstätfcen- 
«lienst. 

14 

1 97 

116 

660 

zusammen . . 

87 

304 

«90 

2011 

insgesamt. . . 

17*2 

343 

713 

2 059 


Ks kamen daher durchschnittlich auf je 1 km Bahnlänge 0,24 Beamte, 
o|49 Bedienstete, 1,02 Diener und 2,99 aushilfsweise Angestellte, oder ins¬ 
gesamt 1,74 Angestellte. 


') Vgl. Archiv für F.isenhjdmwesen 1909 S. 1017. 
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Die Anzahl der Bahnhöfe und Haltestellen betrug 65 (gegen 62 im 
Vorjahr). Sie sind voneinander durchschnittlich 8,32 km entfernt. 

Der Bestand der Lokomotiven war folgender: 

18 Schnellzuglokomotiven, 

12 Personenzuglokomotiven, 

38 Güterzuglokomotiven, 

10 Tenderlokomotiven, 

78 Lokomotiven. Außerdem ein Triebwagen. 

Der Wagenpark bestand aus: 

2 Hof-Salonwagen, 

1 „ -Küchenwagen, 

2 Inspektionswagen, 

131 Personenwagen I., II. und III. Klasse, 

35 Gepäckwagen, 

2 Gepäck- und Postwagen, 

10 gewöhnlichen Postwagen, 

10 kombinierten Post- und Gepäckwagen, 

1 255 bedeckten Güterwagen, 

721 offenen „ 

389 Wagen für besondere Zwecke. 

2 558 Wagen gegen 2 087 im Vorjahr. 

Auf je 1 km Bahnlänge kamen 0,14 Lokomotiven oder auf je 1 Lokomotive 
6,93 km Bahnlänge. Auf 1 km Bahnlänge kamen 0,25 Personen- und 4,4K 
Güterwagen. 

Die Leistungen der Lokomotiven betragen: 

Heintonnenkilometer 


im Reiseverkehr (Zivil und Militär) .... 5 979 139 

,, Gepäckverkehr, Hunde- und Eilgutverkehr 1111 641 

,, Frachtgutverkehr. 96 344 413 

,, Dienstgut verkehr. 26 338 412 

,, Güterverkehr kreditierter Sendungen für 

verschiedene Ministerien. 3 300 602 

zusammen 133 074 207 

Eigengewicht der Wagen. 326 579 259 

Rohtonnenkilometer 459 653 466 


gegenüber 447 156 200 im Jahr 1907. Es betrug somit die Leistung an 
Reintonnenkilometern 28,95% der Rohtonnenkilometer gegenüber 26,87% 
im Vorjahr. 
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Durchschnittlich hatte jeder Zug eine Belastung von 67,23 Reintonnen 
oder. 233,22 Rohtonnen. 


Befördert wurden Rein- und Rohtonnen: 

im Reiseverkehr (Zivil und Militär) .... 89 093,76 

„ Gepäckverkehr, Hunde- und Eilgutverkehr 7 730,99 


„ Frachtgutverkehr. 700 673,70 

„ Dienstgutverkehr. 442 123,00 

„ Güterverkehr kreditierter Sendungen für 

verschiedene Ministerien. 29 817,20 


zusammen Reintonnen 1 269 438,65 
Rohtonnen 4 384 934,99 


Es wurden gefahren: 


von den Zügen 
zurüokgelegte km 


Orientexpreßzüge 

314 

mit 

942 Wagen . . 

107 388 

Personenzüge 

3 925 

») 

21 609 „ . . 

578 222 

gemischte Züge 

5 931 


108 783 „ . . 

593 465 

Güterzüge 

6 384 

>> 

237 494 „ . . 

589 044 

Dienstgüterzüge 

3 694 

>> 

55 410 „ . . 

111 364 


zusammen 20 248 mit 424 238 Wagen, 


1 979 483 


d. i. im Jahresdurchschnitt täglich 55,47 Züge mit 1 163 Wagen. Durch¬ 
schnittlich bestanden die Züge, und zwar die Orientexpreßzüge aus 3, die 
Personenzüge aus 5,5, die gemischten Züge aus 18,3, die Güterzüge aus 37,2 
und die Dienstgüterzüge aus 15 Wagen. 


Mit den Orientexpreßzügen wurden 4 217 Reisende befördert, die 
1 404 852 Personenkilometer zurücklegten. Durchschnittlich kamen auf 
jeden Zug 13,4 Reisende. 

Die Personen- und gemischten Züge beförderten 1 132 966 Reisende, 
die 72 425 478 Personenkilometer zurücklegten. Davon waren 31348 
Militärs, die 3 635 650 Personenkilometer zurücklegten. Von den die Orient¬ 
expreßzüge benutzenden Reisenden legte durchschnittlich jeder 333,1 km, 
die Reisenden der Personen- und gemischten Züge jeder durchschnittlich 
63,92 km zurück. An Zeitkarten wurden verkauft 7 erster, 32 zweiter und 
74 dritter Klasse. 

Gepäck und Hunde wurden 2 627 t befördert, die 416 148 tkm zurücklegten, 
Eil- und Frachtgüter wurden 1 177 718 t befördert, die 126 688 919 tkm 
zurücklegten. 

Die Lokomotiven legten zurück. 2 062 318 Nutzkm, 

25 057 Leerfahrtkm. 

Archiv ffir Eisenbahnwesen. 1911. j() 
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Kleine Mitteilungen. 


Die Versohubstunden betrugen. 78 307 

„ Reservestunden „ . 40 309. 

Die eigenen Personenwagen legten zurück: 

auf eigenen Linien. 12 305 118 Achskm, 

„ fremden „ . 2 162 496 ,, 


zusammen 14 467 614 Achskm. 


Die eigenen Güterwagen legten zurück: 
auf eigenen Linien beladen . 


„ fremden ,, 


30 023 300 Achskm, 
14 102 842 
18 434 006 


zusammen . 62 560 148 Achskm. 


Die fremden Personenwagen legten zurück: 
auf eigenen Linien. 4 743 792 Achskm. 

Die fremden Güterwagen legten zurück: 

auf eigenen Linien beladen.. 6 632 126 Achskm, 

„ „ „ leer. 4 460 706 „ 

zusammen . 11 092 832 Achskm. 

Die eigenen Post- und Gepäckwagen (eigentl. 

Post- und kombinierte Post- und Gepäckwagen) 

legten zurück auf eigenen Linien. 1 676 132 Achskm. 

Im Jahr 1908 hat jede Wagenachse der serbischen Personenwagen 
auf eigenen Linien durchschnittlich 49617, und jede Güterwagenachse 
9323 km zurückgelegt. Jede Personenwagenachse hat täglich durchschnitt¬ 
lich 135,9 und jede Güterwagenachse 25,5 km zurückgelegt. 

Insgesamt wurden auf den Linien der serbischen Staatsbahnen 
73 944 016 Achskm von den eigenen und fremden Wagen zurückgelegt. Es 
kamen daher auf je 1 km Bahnlänge durchschnittlich 136 731 Wagenachskm. 


Reisende wurden befördert: 

Zivilreisende I. Kl. 9 494 = 1 812 408 Personenkm 

„ II. „ 111 226 = 10 937 746 

„ III. „ 953 767 = 57 444 526 


für eine Person 
190,9 km 
98,3 „ 

60,2 „ 


zusammen 1 074 487 = 70 194 680 Personenkm. 


Hinzu kamen: 

Militärreisende . . 31 348 = 3 635 650 ,, 116,0 ,, 

insgesamt 1 105 835 = 73 830 330 Personenkm. 
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Davon kamen Reisende: 

auf den Binnenverkehr . 882 591, die 51 986 649 Personenkm zurücklegten, 

,, ,, Verkehr nach 

dem Ausland . 81 366 

,, ,, Verkehr von . „ 14 110 376 ,, ,, 

dem Ausland . 85 457 

„ „ Durchgangs¬ 
verkehr . . . 25 073, „ 7 733 305 


zusammen 1 074 487, die 73 830 330 Personenkm zurücklegten. 
Die Einnahmen aus dem Reiseverkehr bezifferten sich: 

im Binnenverkehr.auf 2 293 981,20 Frcs., 

für Militärverkehr.. 240 923,95 „ 

im Nachbar- und direkten Verkehr.. 1 326 759,15 ,, 

für Zeitkarten.. „ 29 946,50 „ 

zusammen 3 891 610,80 Frcs., 

gegen 4 221 072,14 Frcs. im Vorjahr. 

An Gepäck wurden befördert 2 626,85 t, die 416,148 tkm zurück¬ 
legten, d. i. je 1 Tonne durchschnittlich 158,4 km. Die Einnahmen betrugen 
95 231,58 Frcs. 

Der Eilgutverkehr bezifferte sich auf 5 104 t, die 705 492 tkm zurück¬ 
legten, d. i. die Tonne durchschnittlich 138,2 km. Die Einnahmen be¬ 
tragen 96 478,97 Frcs. 

An Frachtgütern wurden befördert: 

Gewöhnliche Frachtgüter einschließlich lebender Tiere . . 700 655,70 t. 


die 96 344 413 tkm zurücklegten, 

Dienstgüter. 442 123,00 t, 

die 26 338 412 tkm zurücklegten, 

Regierungssendungen gegen Frachtstundung. 29 817,20 t, 

die 3 300 602 tkm zurücklegten, __ 


zusammen 1 172 595,90 t, 


die 125 983 427 tkm zurücklegten. 

Es kamen gewöhnliche Frachtgüter: 

auf den Binnenverkehr. 434 448 t, 

die 51 771 418 tkm zurücklegten, 

,, „ Ausfuhrverkehr . 126 100 t, 

die 17 621 973 tkm zurücklegten, 

„ „ Einfuhrverkehr. 70818 t, 

die 2 969 815 tkm zurücklegten, 

„ ,, Durchgangsverkehr. 69 290 t, 


die 23 981 207 tkm zurücklegten, _ 

zusammen 700 656 t, 

die 96 344 413 tkm zurücklegten. 

lfl* 
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Nach Transportrichtungen geschieden, gestaltete sich der Güterver¬ 


kehr mit dem Ausland folgendermaßen: 

Es wurden ausgeführt eingeführt 

über Belgrad .... 63 662 t 65 150 t 

„ Zaribrod .... 16 169 „ 579 „ 

„ Ristovatz ... 46 270 „ 5 090,, 

zusammen . 126 101 t 70 819 t. 

Die Durchfuhr betrug: 

über Belgrad—Zaribrod. 32 387 t 

„ „ —Ristovatz. 17 650,, 

„ Zaribrod—Belgrad. 16 847 ,, 

,, Ristovatz— . 1 004 ,, 

,, Zaribrod—Ristovatz. 126 ,, 

,, Ristovatz—Zaribrod. 1 285 „ 


zusammen 69 299 t. 


Je ein Kilometer Bahnlänge wurde von 2 182,5 t Gütern (Gepäck-, 
Eil- und Frachtgut) im Jahr befahren. Jede Tonne Frachtgut hat durch¬ 
schnittlich 107,4 km zurückgelegt. 

Ein Vergleich der Aus- und Einfuhr der Frachtgüter des Jahres 1908 
mit der des Jahres 1907 zeigt, daß sich insgesamt in der Ausfuhr eine ge¬ 
ringe Zunahme ergab, und zwar um 2 539 t. Während im Jahr 1908 die 
Ausfuhr über Belgrad um 7 781 und über Zaribrod um 6 568 t zurückging, 
hob sie sich über Ristovatz um 16 888 t. In der Einfuhr zeigt sich insge¬ 
samt eine Zunahme von 14 341 t, und zwar über Belgrad um 15 499 und 
über Zaribrod um 116 t. Uber Ristovatz wurden im Jahr 1908 gegen 
1907 um 1 275 t weniger eingeführt. 

Die Roheinnahmen aus dem Frachtgutverkehr bezifferten sich auf 
5 630 200,15 Frcs. 


Es betrugen die Roheinnahmen: 

aus dem Reiseverkehr. 

„ ,, Gepäckverkehr. 

,, ,, Eilgut verkehr. 

,, ,, Frachtgutverkehr. 

,, „ Schlachthausverkehr. 

,, Nebengebühren. 

,, Mieten, Telegrammen usw. 

zusammen 

d. i. um 110 777,82 Frcs. weniger als im Vorjahr. 


3 891 610,80 Frcs. 

95 231,58 „ 

96 478,97 ,, 

5 630 200,15 „ 

44 994,53 „ 

202 308,58 ., 

443 840,04 „ 

10 404 664,65 Frcs., 
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Von den Roheinnahmen kommen in Abzug für 
Frachtrückvergütungen. 247 303,11 Frcs., 

verblieben somit Roheinnahmen 10 167 361,54 Frcs. 


Im Binnenverkehr wurden hauptsächlich folgende Güter befördert: 


Steinkohle. 

142 161 t 

Pflaumen und Pflaumen- 


Getreide. 

95 260 „ 

mus. 

5 559 t 

Bruchsteine und Ziegel. 

36 291 „ 

Zucker. 

6 000 „ 

Zuckerrüben. 

29 104 „ 

Maschinen. 

3 727 „ 

Brennholz. 

20 028 „ 

Manufakturwaren . . . 

2 163 „ 

Steinsalz. 

14 599 „ 

Güter aller Art .... 

2 002 „ 

Gips, Kalk und Zement 

13 978 „ 

Hornvieh. 

4 762St. 

Mahlprodukte. 

8 576 „ 

Schweine, magere . . . 

40 573 „ 

Bauholz. 

8 244 „ 

„ , fette .... 

1 913 „ 

Obst, Erdäpfel und Ge- 


Schafe und Ziegen . . 

15 276 „ 

müse. 

7 146 „ 

Geflügel, lebendes . . . 

496 t 

Eisen, Stahl, Eisen- und 


„ , geschlachtetes 

86 „ 

Stahl waren. 

6 544 „ 

Eier. 

1 170 „. 

Bier. 

5 747 „ 



Ausgeführt wurden 

vorzugsweise 

folgende Güter: 


Getreide . 

35 096 t 

Mahlprodukte .... 

3 839 t 

Pflaumen und Pflaumen¬ 


Fleisch, eingesalzen . . 

2 282 „ 

mus . 

20 717 „ 

Hornvieh . 

18 069St. 

fleisch, frisches .... 

15 036 i, 

Schweine, magere . . . 

6 269 „ 

Steinkohle. 

7 501 „ 

,, , fette .... 

221 „ 

Werkholz-Faßdauben . 

6 605 „ 

Schafe und Ziegen . . 

25 597 „ 

Obst, Erdäpfel und Ge¬ 


Geflügel, lebendes . . . 

130 t 

müse . 

7 146 „ 

,, , geschlachtet . 

304 „ 

Bauholz. 

4 373 „ 

Fett . 

1 147 „. 

Eingeführt wurden 

vornehmlich 

nachbenannte Güter: 


Eisen, Stahl, Eisen- und 


Zucker . 

3 809 t 

Stahlwaren . 

10 948 t 

Bauholz . 

3 587 „ 

Steinkohle. 

10 397 „ 

Kolonialwaren .... 

2 629 „ 

Manufakturwaren . . . 

4 722 „ 

Chemische Erzeugnisse, 


Fahrzeuge auf eigenen 


Arzneien, Mineral¬ 


Bädern . 

4 617 „ 

wasser . 

2 365 „ 

Maschinen und Maschi¬ 


Glas und Glaswaren 

1 616 „. 

nenteile . 

3 883 „ 




Betriebsausgaben betrugen . 5 495 064,50 Frcs. 

Es verblieben somit Reineinnahmen. 4 662 307,04 „ 
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Die Ausgaben betrugen 54,10 v. H. der Gesamteinnahmen. 

Am 8./21. September 1908 wurde die schmalspurige Linie (0,76 m 
Spurweite) Zabreschje—Valjevo von 67,4 km Länge dem öffentlichen Ver¬ 
kehr übergeben, es betrug daher Ende des Jahres 1909 die Gesamtlänge 
der vier vorhandenen schmalspurigen Linien 156,6 km. 

Das Anlagekapital bezifferte sich Ende 1908 auf 1 603 549,93 Frcs. 
für die 31,6 km lange Linie Mladenovatz—Arandjelovatz und für die 30,8 km 
lange Linie Tschuprija—Senje auf 2 725 634,17 Frcs. Für die 22,2 Jkm 
lange Linie Tschitschevatz—Sveti Petar ist nur der Wert der Fahrzeuge 
in Höhe von 68 110,00 Frcs., desgleichen für die 67,4 km lange Linie Za¬ 
breschje—Valjevo in Höhe von 591 750,00 Frcs. angegeben.) 

An Fahrzeugen waren vorhanden auf der Linie Mladenovatz—Aran¬ 
djelovatz : 2 Tenderlokomotiven, 1 Motorwagen II./III. Klasse, 2 Personen¬ 
wagen III. Klasse, 20 bedeckte und 62 offene Güterwagen im Gesamtwert 


von 494 386,00 Frcs. 

Befördert wurden: 

Reisende.21 351 , die 588 465 Personenkm zurücklegten. 

Gepäck. 78,66 t, ,, 2 306 tkm ,, 

Eilgüter. 144,22 „ „ 4 212 „ ,, 

Frachtgüter.17 682,70,, ,, 512 924 ,, ,, 

Kreditierte Frachtgüter 413,30 „ „ 12 379 ,, ,, 

Dienstgüter. 996,20 ,, ,, 29 623 „ ,, 

zusammen . . 19 315,08 t, die 561 444 tkm zurücklegten. 


Die Einnahmen betrugen insgesamt 103 451,06 Frcs. gegen 79 769,90 im Vorj. 
Die Ausgaben betrugen insgesamt 106 358,58 Frcs. gegen 76 183,92 im Vorj. 

Auf der Linie Tschuprija—Senje waren an Fahrzeugen vorhanden: 
6 Tenderlokomotiven, 2 Personenwagen, 2 Gepäck- und 74 Kohlenwagen im 
Gesamtwert von 523 464,62 Frcs. 

Befördert wurden: 


Reisende III. Klasse . 

6 

171 

> 

die 

160 

965 

Personenkm zurücklegten, 

Gepäck und Hunde . 


26,1 

t, 

99 


777 

tkm 

99 

Dienstkohle .... 

60 

374,8 

99 

99 

1 811 

244 

99 

99 

Privatkohle .... 

35 

002,9 

9 9 

99 

1 050 

087 

99 

9 9 

Regierungssendungen 

6 

480,0 

99 

99 

194 

400 

99 

99 

versch. andere Güter 

2 

522,9 

99 

99 

75 

687 

99 

99 

zusammen . 

104 

406,7 


die 

3 061 

838 

tkm 

zurücklegten. 


Die Einnahmen bezifferten sich insgesamt auf 63 851,29 Frcs. gegen 
70 154,10 Frcs. im Vorjahr. 
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Die Ausgaben bezifferten sich insgesamt auf 120 789,33 Frcs. gegen 
102 452,13 Frcs. im Vorjahr. 

Auf der Linie Tschitschevatz—Sveta Petar waren an Fahrzeugen vor¬ 
handen: 2 Tenderlokomotiven, 1 Arbeiterwagen, 2 Langholzwagen und 
21 offene Güterwagen im Gesamtwert von 68 110,00 Frcs. 


Befördert wurden: 

Brennholz. 23 341,0 t, 

Schwellen . 14 232,0 ,, 

Verschiedene andere Güter. 129,7 „ 


zusammen 37 702,7 t. 

Die Einnahmen und Ausgaben dieser Linie sind im Verwaltungs¬ 
bericht nicht angegeben. Über die Betriebskosten ist jedoch bemerkt, daß 
sie zu Lasten der Verwaltung der Wälder von Bukovik und RoZanj gehen. 

Auf der Linie Zabreschje—Valjevo sind an Fahrzeugen vorhanden: 
4 Tenderlokomotiven, 5 Personenwagen II./III. Klasse, 2 Gepäck- und Post¬ 
wagen, 60 bedeckte und 27 offene Guterwagen^ im Gesamtwert von 
591 750,00 Frcs. Stationen sind 11 vorhanden. 

Befördert wurden: 


Reisende. 6 412 , die 282 638 Personenkm zurücklegten, 

Gepäck und Hunde . 10,86 t, „ 682 tkm ,, 

Frachtgüter .... 16 646,10,, ,, 1 098615 ,, ,, 

Kreditierte Regie¬ 
rungssendungen. 50,80 ,, ,, 3 497 ,, 

Dienstgüter .... 10,00 ,, ,, 630 ,, 

zusammen 16 717,76 t, die 1 103 414 tkm zurücklegten. 

Die Einnahmen bezifferten sich auf 108 390,85, die Ausgaben auf 
27 500,14 Frcs. 


Statistisches von den Eisenbahnen Rußlands. 1 ) über den 
Personen- und Güterverkehr auf den russischen Bahnen in der zweiten Hälfte 
des Jahres 1909, sowie über die in der gleichen Zeit für den Betrieb er- 
öffneten Eisenbahnlinien ist dem von der Abteilung für Statistik und 
Kartographie des Ministeriums der Verkehrsanstalten herausgegebenen 
Journal folgendes zu entnehmen: 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 447 ff. 
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Im Betrieb waren 

Juli 

August 

Septbr. 

Oktober 

Novbr. 

- 

Dezbr. 

überhaupt . . . 

. Werst 

65 651 

65 651 

65 652 

65 652 

65 758 

65758 

davon: 








A. Bahnen von allgemeiner 







Bedeutung . 

. Werst 

60 279 

60 279 

60 280 

60 280 

60280 

60280 

Staatsbahnen . 

• n 

41498 

41498 

41507 

41507 

41 607 

41507 

a) in Europa. 

• » ! 

32194 

32 194 

32 203 

32203 

32203 

32203 

b) „ Asien . 

• * ! 

1 9304 i 

9 304 

9 304 1 

9 304 

9 304 

9304 

Ussuri-Bahn 1 ) . 

• » 1 

CO 

843 

843 

843 

843 

843 

Privatbahnen 

• » 

17 886 

17 885 

17 886 

17886 1 

| 

17 886 

17 886 

B. Bahnen von örtlicher Be- i 


i 

i 

1 



deutung . . 

. Werst 

2186 

2186 | 

2186 

2186 ] 

2186 

2186 

C. Kovel-Wladimir-Wolyni- 



l 




sehe Bahn 2 ) . 

. Werst 

53 

53 1 

54 | 

54 

54 

54 

D. Bahnen des Großfürsten- ! 



i 


i 

j 


tums Finnland 

. Werst 

3186 

3186 

| 3186 

3 186 

3292 1 

3 292 


In der Zeit vom 1. Juli bis Ende Dezember 1909 sind der vorstehenden 
Ausweisung nach 106 Werst ( = 113 km) für den Verkehr eröffnet worden, 
und zwar entfällt diese Werstbahnlänge auf das finnländische Eisenbahn¬ 
netz. Die Strecke von Lawrila nach Rowaniemi wurde am 3. Oktober 
eröffnet. 

Zweite Gleise sind in der vorbezeichneten Zeit im ganzen 246 Werst 
(= 262 km), und zwar: 


im August 119 Werst: 


am 7. 
„ 8 . 
„ 11 . 
„ 18. 
25. 


August 20Wer8t: Leuschkowskaja -Tichorjezkaja(WladikawkasBakn), 


16 „ 

: Leuschkowskaja—Ssossyka 

( 

t f ff J 

23 „ 

: Kajäla—Stepnaja 

( 

ff ff ) 

37 „ 

: Kisljakowka—Ssossyka 

( 

ff ff ) 

23 „ 

: Stepnaja—Kuschtschewka 

( 

ff ff ) 


im September 42 Werst: 

am 25. Septbr. 24 Werst: Bataisk Kisljakowka (WladikawkasBahn), 

„ 29. „ 18 „ : Kuschtschewka—Kisljakowka ( ,, ,, ) 


im November 85 Werst: 

am 10. November 85 Werst: Ljubotin—Kirikowka (Süd-Bahnen). 


*) Zurzeit im Betrieb der chinesischen Ostbahn. 
2 ) In Verwaltung des Kriegsministeriums. 
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Der Verkehr hat sich im allgemeinen, wie folgt, entwickelt: 


1 

Juli 

August 

Septbr. 

Oktober 

Novbr. 

1 

Dezbr. 

Personen wurden befördert 
(in Tausenden): 
überhaupt. 

16479 

17 677 

14 372 

13 785 

12003 

12 443 

davon auf den 
Staatsbahnen überhaupt 1 ). 

11039 

11663 

9&0 

9299 

8162 

8 266 

Ussuri-Bahn. 

97 

100 

87 

103 

81 , 

87 

Privatbahnen. 

4076 

4 525 

3 843 

3 613 

8 076 | 

3 396 

Bahnen örtlicher Bedeutung | 

1262 

1284 

887 

764 

689 i 

687 

Güter gelangten zur Beför¬ 
derung (in Tausenden Pud 
[1 Pud = 16.JS kg]): 
überhaupt. 

888 573 

929 790 

1073 444 

1 132 148 

995 396 

954 628 

davon auf den 
Staatsbahnen überhaupt 1 ). 

597 266 

647 699 

723 379 

761592 

682131 

662499 

Ussuri-Bahn. 

4223 

3 616 

4046 

4809 

5824 

4 556 

Privatbahnen. 

223 787 

265 340 

329051 

347 904 

296768 1 

275 891 

Bahnen örtlicher Bedeutung 

13145 

13179 

16 776 

17 490 

11007 

11498 

Aus diesem Verkehr wurden 
vereinnahmt (in Tau- l 
senden Rubel): 
überhaupt. 

65 681 

73 412 

79 601 

85 774 

76196 

93 550 

davon auf den 
Staatsbahnen überhaupt 1 ). 

I 

j 47 266 

61 144 

64 270 

57 432 

51060 

61 196 

Ussuri-Bahn. 

; 483 

1 473 

488 

447 

442 

480 

Privatbahnen. 

17 251 

1 21 108 

24143 

27178 

24 159 

31297 

Bahnen örtlicherBedeutung 

672 

| 674 

688 

701 

533 

560 

oder für 1 Werst Bahnlänge: 
überhaupt (d. h. Durch¬ 
schnitt vom 1. Januar 
bis zum Berichtsmonat 
einschließlich). Rubel 

i 

1 

| 7 115 

8 317 

9 618 

i 

I 

11042 

12 336 ! 

13 897 

auf den 

Staatsbahnen überhaupt . 

7 476 

1 8 725 

10074 

i 

| 11526 

12 841 

14 360 

Ussuri-Bahn. 

3 954 

4 419 

5002 

5 536 

6066 , 

6 647 

Privatbahnen. 

7 067 

8 300 

9 644 

11 177 

1 12 590 j 

14 450 

Bahnen örtlicherBedeutung* j 

1877 ; 

2196 

2 521 

2853 j 

1 3105 

3 370 

!) Auf den sibirischen Bahnen 

(Sibirische und Transbaikal-Bahn) 

wurden 

befördert: 

Personen in Tausenden . . 

342 

328 

340 

341 

304 

276 

Güter in Tausenden Pud. . 

24 320 

26664 

21806 

15 891 

18 703 

18 338 

Einnahme hierfür: 

in Tausenden Rubel , 

5515 

5 185 

4 430 

4 329 

2 964 

3 632 
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Unter den beförderten Gegenständen können als die wichtigsten ge¬ 
nannt werden: 


! 

Juli 

August 

Septbr. 

Oktober 

Novbr. 

Dezbr. 


Wagenladungen 

^ ,, i 

1. Kohlen: 

; "1 

i 






überhaupt versandt. . . 

*112713 | 

107 866 

114 142 

115 924 

116 338 

106525 

davon: 

1 






-a) aus dem Donezbezirk . . 

72 787 1 

65 544 

71919 

70 410 

74259 

66 130 

die bedeutendsten Be- 







stimm ungsb ahnen 







waren: 







Wladikawkas. 

1990 

1894 

2490 

2633 

2 337 

1964 

Jekaterinen. j 

26 607 1 

25 723 

31475 

28365 

28848 ■ 

21 422 

Moskau—Brest.... 

1557 

1 181 

1006 

1 066 

1 386 

i 

1 182 

Moskau - Kasan . . . . j 

1 

1259 

860 

1331 

1041 

1 858 ’ 

1908 

Moskau Kiew Woronesh 

3 544 

3 217 

3 431 

2769 

2 544 

2718 

Kursk—Moskau—Nishny- i 







Nowgorod. 1 

1 825 

2 166 

1996 

1757 

1 505 

2045 

Nicolai. 

1 580 

1 096 

1 495 

961 

1 240 

851 

Riga—Orel.i 

792 

755 

669 

623 

758 

1204 

Rjäsan—Uralsk .... 

1 796 

1 255 

1 113 

1241 

1 139 

1 152 

Nord. 1 

i 

491 

566 

544 

544 

647 

493 

Nordwest . 

611 

584 

536 

1 191 

862 

577 

Südost . 

' 7 936 

6 169 

3 982 

6 607 

6 402 

5 786 

Südwest. 

6 140 

4 123 

5 339 

3 085 

5 848 

5 177 

Süd. 

1 10502 

11 142 

1 12 629 

12572 ! 

! 14 279 

15 121 

für den Dienstgebrauch . 

CO 

1 401 

1 374 

2 975 

1 622 

1 693 

i 

b) aus dem polnischenBezirk 

34 958 

34 748 

37 225 

38 546 

36 235 

3G 292 

die bedeutendsten Be- | 

i 

i 






stimmung8b ahnen 

1 





waren: 







Warschau—Wien .... 

17 067 

17 056 

19 268 

i 20 566 

19 889 

19 771 

Lodz. 

6 176 

6 837 

6 958 

7 314 

^ 6 712 

6 879 

Weichsel. 

6 932 

6 663 

6 573 

6 334 

| 6 085 

5 553 

Nordwest. 

479 

534 

660 

714 

443 

560 

Süd west. 

744 

789 

727 

525 

614 

310 

für den Dienstgebrauch . 

3 449 

2 801 

2 744 

; 2 796 

2 359 

3 132 
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Juli 

August 

Septbr. 

Oktbr. 

Novbr. 

Dezbr. 



Wi 

ngenladungen 


2. Salz: 

I 

i 

12 007 


1 

| 


i 


überhaupt versandt . . 
davon von den Bahnen : 

9 970 

i 

8 727 

i 

9205 

4 475 

3 676 

Baskuntschack. 

6 775 

4466 

3 361 | 

3 734 

875 

33 

Südwest .. 

2658 

4 493 

4 304 | 

4239 

2 897 

2974 

Süd. 

3. Nafta und Naftarück- 

795 

■ 

594 

669 i 

818 

00 

9 

454 

stände: i 1 ! . 

überhaupt versandt. . . 
die bedeutendsten Be- 

20677 

23 967 

22 389 

21358 

16 465 

16 634 

stim mungsbahnen i 

waren: 

Wladikawkas. 

2480 

3 975 

3 846 

2 960 

925 

800 

Jekaterinen. 

164 

155 

178 ! 

184 

252 

125 

Transkaukasische . . 

i 602 

976 

722 

850 

904 

677 

Moskau — Brest. 

354 

394 

562 

608 

556 

504 

Moskau—Kasan .... 

1 292 

1 744 

1 145 

1 347 

1325 

1 377 

Moskau—Kiew Woronesh 

1 50 

60 

93 

90 

77 

68 

Moskau—Kursk und Mos- 

kau—Nishny-Nowgorod 

1 772 

1 633 

1 399 , 

1992 

2 172 

2 134 

Nikolai. 

2 104 

1900 

2185 

2121 

1577 

742 

Riga—Orel. 

194 

! 289 

374 

387 

375 

217 

Rj&san— Uralsk ... 

530 

529 

567 

524 

415 

401 

Ssamara—Slatoust . . . 

144 

| 160 

89 , 

82 

69 

84 

"\sysran —Wjäsma . . . 

936 

1 1011 

905 , 

1017 

781 

720 

Nord. 

1 2 319 

2 417 

2 704 ; 

2107 

1 769 

1 595 

Taschkent. 

1 1563 

1 115 

892 , 

1242 

972 

726 

Südost. 

278 

203 

236 ; 

216 

119 

161 

für den Dienstgebrauch . 

1 5 106 

6 487 

5 552 , 

4 773 

5 506 

5 680 


ii 

4. Petroleum und an¬ 


dere Produkte aus 
Nafta: 


überhaupt versöndt. . . 
die bedeutendsten Be¬ 
stimmungsbahnen 
waren: i 

8 798 

i 

10 597 

9714 | 

12 207 

13 714 

12 478 

Warschau—Wien. 

108 

131 

189 ' 

266 

280 

217 

Wladikawkas.' 

665 

644 

691 

923 

849 

1027 

Jekaterinen. jl 

140 

!84 , 

179 ! 

i 

187 

407 

242 
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, 

Juli 

August 

Septbr. 

Oktober 

Novbr. 

Dezbr. 



Wagenladung 

e n 


Transkaukasische . . . 

5139 

5 971 

4370 

5 356 

5 540 

6 175 

Moskau—Kasan . . . . 

23 

29 

29 

46 

33 

32 

Moskau-Kiew—Woronesh ! 

41 

69 

69 

100 

330 

260 

Moskau—Kursk und Mos¬ 
kau— Nishny-Nowgorod 

142 

146 

189 

271 

297 

266 

Nikolai. 

104 

125 

131 

277 

261 

234 

Perm. 

196 

148 

222 

124 

108 

75 

Weichsel.! 

178 

225 

285 

365 

830 

852 

Riga—Orel. 

180 

163 

240 

277 

314 

226 

RjÄ8an—Uralsk 

132 

251 

328 

341 

284 

286 

Ssamara—Slatoust . . . 

16 

48 

62 

93 

45 

54 

Mittelasiatische . . . . 

184 

248 

321 

239 

149 

145 

Ssysran—Wjäsma . . . , 

150 

229 

276 

381 

309 

285 

Nord.- '* 

38 

61 

83 

115 

144 

118 

Nordwest. 

162 

to 

GO 

282 

375 

400 

355 

Südost.. . . 

198 

189 

183 

204 

528 

579 

Südwest., 

234 

403 

459 

675 

883 

643 

Süd. 

146 

145 

170 

176 

483 

371 

für den Dienstgebrauch . 


89 

110 

128 

112 1 

136 

5. Getreide (d. h. Roggen, ! 
Weizen, JHafer, Gerste, 1 
Buchweizen, Hirse, Mehl, 
Grütze, Mais, Erbsen, , 
Kartoffeln, Saat, Öl- j 
kuchen, Aussiebsei, 1 

KJ eie, Kaff), das den 
Grenzen des Reiches zu¬ 
geführt wurde: 
überhaupt. 

j 107 

i 

1 

28 285 

78 888 

101 367 

i 

1 

1 

1 

i 

1 101 682 

i 

73 189 

i 

i 

j 62 015 

davon: 

zu den Baltischen Häfen . 

i 

6 309 

9 489 

26 218 

i 

34 766 

23 651 

i 

1 16 903 

zu den Häfen des Schwarzen 
und Asowschen Meeres . 

i 

1 17 632 

56 512 

i 

60157 

| 

i 53 056 

37 652 

34 798 

zur westlichen Landes¬ 
grenze überhaupt . . . 

4 235 

12 471 

14 282 

13 067 

* 11 539 

i 

i 10035 

davon im besonderen nach: , 
Wirballen. 

28 ! 

130 

1 

| 433 

1 

203 

1 

96 

96 

Grajewo. 

1 092 

6 388 

5 813 

4 538 

3 187 

2 366 

Mlawa. 

707 

1 587 

1 874 

2 283 

1891 

1528 

Alexandrowo. 

822 

1 144 

1913 ! 

1 755 

1 776 

1811 

Sosnowitze. 

607 

786 

1 279 

1 199 

1 415 

1 348 
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Endlich hat die nachfolgende Aufzeichnung Aufnahme gefunden, 
damit die Leser die Möglichkeit erhalten, die Produktionsgebiete 
Rußlands aufzufinden, aus denen den einzelnen Übergangsgrenzpunkten 
und den zu diesen gehörigen preußischen Hafenplätzen Getreide zuge¬ 
führt wird: 


1 W i r b a 11 e n 


© 








rs 

s 

© 

«M 

Versandbahn 

Juli 

August Septbr. 

Oktbr. 

Novbr. 

Dezbr. 

« 



Wagenladungen 


1 

Bjelgorod—Ssumy. 

i 

t 3 ! 

2 

i 

— 


•2 

Warschau—Wien. 

— 


— 

— 

— 

- 

3 

Wladikawkas. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4 

Jekaterinen. 

_ 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

Transkaukasus. 

_ 

— 

— 

— 

— 

— 

6 

Libau—Romny. 

— 

11 

12 

35 

19 

15 

7 

Lodz. 

— 

— 

— 


— 

— 

8 

Moskau—Brest. 

— 

— 

1 

— 

— 

2 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . 

! _ 

— 

— 

— 

— 

1 — 

10 

Moskau—Kasan. 

— 

— 

6 

3 

2 


11 

Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

— 

— 

— 

8 

— 

— 

1*2 

^Moskau—Kursk. 

— 

— 

— 

- 

— 

— 

\ „ Nishny-Nowgorod. . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

13 

Nikolai. 

|: 

— 

— 

— 

— 

— 

14 

Perm. 

— 

— 

— 

— 

- 

— 

15 

Poljessje. 

! — 

— 

— 

! — 

— 

— 

16 

Weichsel. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

17 

Riga—Orel . 

— 

— 

— 

— 

1 

— 

18 

Rj äsan—LT ralsk. 

9 

92 

233 

74 

45 

64 

19 

i 

Ssamara—Siatoust. 

1 

— 

18 

7 


2 

*20 

Sibirische. 

15 

— 

5 

— 

s — 

1 

*21 

Ssysran—Wjksma. 

— 

— 

32 

9 

5 

6 

22 

: Nord. 

— 

— 

— 

— 

-- 

- 

23 

Nordwest. 

— 

— 

— 

2 

— 


24 

:; Taschkent. 

3 

11 

113 

58 

i 

1 10 

— 

25 j Südost. 

— 

10 

9 

6 

14 

5 

26 Südwest. 

,i 

— 

1 

— 

— 

1 

27 Süd. 

1 

4 

1 
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Kleine Mitteilungen. 


© 

z 




Orajewo 



o 

c 

V 

w- 

Ä 

Versandbali n 

i 

Juli 

August 

Wi 

Septbr. | Oktbr. . Novbr. 

igenladun gen 

Dezbr 

1 

Bjelgorod—Ssumv. 

— 

24 

6 

4 

0 

1 

2 

Warschau—Wien. 

— 


— 

_ 

— 

— 

3 

Wladikawkas. 

1 

12 

17 

85 

18 

14 

4 

Jekaterinen.i 

11 

11 


2 

15 

33 

5 

■ 

Transkaukasus. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

6 

Libau—Romny. 

6 

22 

58 

74 

15 

15 

7 

i 

Lodz. 


— 

— 

— 

— 

— 

8 

Moskau—Brest. 

4 

2 

8 

44 

22 

12 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . 


— 

— 


— 

— 

10 

Moskau—Kasan. 

4 

3 

100 

319 

165 

63 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

46 

328 

599 

491 

239 

208 


(Moskau—Kursk. 

_ 

_ 

_ 


_ 

_ 

12 

\ „ Nishny-Nowgorod. . . 

— 


9 

87 

42 

35 

13 

Nikolai.i 

— 

! — 

8 

20 

11 

4 

14 

Perm.. . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

15 

Poljessje. 

3 , 

3 

8 

89 

53 

45 

16 

Weichsel. 

4 

4 

19 

122 

33 

58 

17 

Riga—Orei. 


5 

— 

21 

39 

16 

18 

Rjilsan—Uralsk. 

69 

2219 

2260, 

972 

1197 

894 

19 

Ssamara—Slatoust. 

67 

8 

289 

542 

213 

72 

20 

Sibirische.I 

88 

— 

— 

4 

— 

— 

21 

Ssvsran—WjHsma. 

10 

26 

65 

146 

20 

25 

22 

Nord.! 

— 

— . 

— 

— 

— 

- 

23 

Nord west. 

1 

7 

44 

107 

40 

47 

24 

Taschkent.. 

87 

7 1 

— 

39 

59 

72 

25 

Siidost. .... 

98 

586 

915 

535 

608 

447 

26 

Süd west .. 

541 

2513 

1030 

604 

249 

195 

27 

Süd. 

20 

273 

182 

148 

108 

83 
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6 

Z 




M 1 a w a 



ifendo 

Versandbahn 

Juli 

August Septbr. 

Oktbr. 

1 Novbr. 

Dezbr. 

3 



Wagenladungen 


i 

I 

1 Bjelgorod—Ssumy. 


3 

1 

1 

2 


2 

Warschau—Wien. 

_ 

— 

— 

— 

_ 

— 

3 

Wladikawkas. 

— 

4 

1 

7 

3 

5 

4 

Jekaterinen . 

24 

16 

53 

82 

58 

62 

5 

Transkaukasus. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

6 

Libau—Romny. 

7 

10 

31 

46 

27 

27 

7 

Lodz. 



— 

— 

— 

— 

8 

Moskau—Brest. 

ll 

5 

10 

2 

4 

— 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

10 

Moskau—Kasan. 

8 

15 

24 

60 

36 

58 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

21 

58 

108 

121 

63 

40 


| Moskau—Kursk. 

_ 

_ 

_ 

_ 

_ 

_ 

12 

) 

1 „ Nishny-Nowgorod. . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

13 

Nikolai. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

14 1 

Perm. 

i 

— 


— 



— 

15 

Poljessje ..! 

— 

— 

2 

14 

15 

5 

16 

Weichsel. 

111 

57 

83 

138 

156 

130 

17 

, Riga—Orel. 

— 

— ; 

7 

1 

9 

— 

— 

18: Rjägan—Uralsk. 

66 j 

322 

482 

414 

518 

564 

19 

Ssamara—Slatoust. 

24 

2 

11 i 

36 

i 

32 

35 

20 

Sibirische. 

98 

18 

3 1 

! 

2 ! 

1 

— 

21 

Saysran—Wjäsma. 

34 

70 , 

151 

130 

59 

69 

22 

Nord. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

23 

Nordwest. 

— 

1 

2 

2 

2 

4 

24 

Südost . 

— 

347 

375 

382 j 

151 

240 

25 

Südwest. 

137 

417 

348 

501 

327 

121 

26 

Süd. 

127 

202 

154 

250 1 

372 

128 
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Kleine Mitteilungen. 


Alexandrowo 


Laufende 

V er Sandbahn 

Juli 

i 

! 

August | Septbr. 

Wagenli 

Oktbr. Novbr. 

I 

i dun ge n 

Dezbr. 

l 

Bjelgorod—Ssumy. 

i 

— 

i 

1 

— 

i 

i 

— 

2 

Warschau—Wien. 

! 85 

290 

376 

402 

1 291 

168 

3 

Wladikawkas. 

i 

— 

— 

— 

> 

1 

4 

Jekaterinen. 

1 47 

23 

95 

115 

j 66 

81 

5 

Transkaukasus. 

1 

_ 


— 

1 

— 

6 

Libau—Romny. 


— 

— 

13 

7 

6 

7 

Lodz. 

— 

— 

— 

— 

i — 

— 

8 

Moskau—Brest. 

2 

3 

10 

9 

5 

o 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . . 

— 




— 

— 

10 

Moskau—Kasan. 


— 

3 

22 

1 

14 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

17 

82 

153 

174 

194 

157 

12 

^Moskau—Kursk. 

, 

— 

— 

— 


— 


\ „ Nishny-Nowgorod. . . 

— 

4 

9 

18 

4 

13 

13 

Nikolai. 

1 ““ 

— 

3 

3 

— 

1 

14 

Perm. 

— 

_ 

— 

— 

— 

— 

15 

Poljessje. 

i 

6 

| 

— 

2 

3 

; io 

11 

16 

Weichsel. 

92 

77 

91 

100 

i 56 

70 

17 

Riga—Orel. 

/ 

8 

— 

2 

' 14 

10 

• 18 1 

Rjäsan—Uralsk. . .. 

155 

105 

175 

110 

209 

427 

1 

19 | 

Ssamara—Slatoust ..... 

— 

— 

— 

12 

9 

12 

20, 

Sibirische. 

60 

— 

— 

— 

5 

— 

21 1 

1 

Ssysran—Wjäsma. 

7 

3 

36 

41 

52 

38 

1 

22 

Nord. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

23 

Nord west. 

— 

7 

11 

3 

2 

— 

24 

Taschkent. 

50 

— 

— 

— 

— 

5 

25 

Südost.. 

63 

51 

68 

103 

151 

239 

26 

Südwest. 

155 

312 

474 

291 

327 

271 

27 

Süd. . 

74 

173 

397 

334 

372 

279 
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Ssosnowitze 


o 

• 

i 

_ 

_ 


_._ .... 


9 

*0 

a 

© 

i V 7 er.sandbahn 

Juli 

, August Septbr. 

1 Oktbr. 

! Novbr. 

• Dezbr. 

g 

2 



w 

agenladun gen 


1 

Bjelgorod—Ssumy. 

— 

. — 

i 

i 

— 

j 

! 

2 

j Warschau—Wien . . . . f . . . . 

92 

127 

150 

153 

130 

114 

3 

j Wladikawkas. 

30 

5 

o 

1 

8 

9 

4 

; Jekaterinen. 

13 

1 12 

49 

53 

! 72 

49 

5 

Transkaukasus. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

6 

Libau—Romny. 

i 

1 

4 

11 

12 

i 

1 9 

! ii 

7 

Lodz. 


- 

— 

— 

— 

— 

8 

Moskau—Brest. 

— 

— 

3 

4 

9 

10 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

10 

Moskau—Kasan. 

4 

— 

— 

2 

9 

— 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh. . . . 

io | 

127 

119 

132 

166 

149 

12 j 

(Moskau—Kursk. 


— 

i — 

— 

— 

— 


1 „ Nishny-Nowgorod . . . j 

12 

15 

| 53 

54 

| 32 

! 42 

13 

Nikolai. 

— 

— 

3 

2 

3 

j 1 

14 

Perm. 

— 

— 

— 

— 



15 

Poljessje. 

4 

3 

22 

23 

1 44 

' 29 

16 

Weichsel. 

11 

35 

68 

69 

74 

74 

17 

Riga—Orel. 

3 

1 

15 1 

39 

33 

1 55 

18 

Rjäsan-Uralsk. 

21 

63 | 

131 

131 

134 

I 184 

19 

Ssamara - Slatoust. 

58 I 

- 

46 

34 

50 | 

63 

20 

Sibirische . 

34 

— 

4 

12 

1 

— 

21 

Ssysran— Wjäsma . 

8 : 

6 

11 

21 

38 ' 

29 

22 

Nord . 

1 i 

1 

2 

5 

7 

7 

23 

Nordwest . 

— 

— 

— 

— 

1 

— 

24 

Taschkent . . . 

120 

3 

36 

12 

17 

27 

25 

Südost .I 

36 I 

103 

113 

125 i 

171 ; 

177 

26 

Südwest . 

84 ' 

183 

250 

163 i 

222 ; 

186 

27 

Süd . 

55 

77 

167 

126 

157 ! 

121 
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Kleine Mitteilungen. 


Die Eisenbahnen Canadas in den Jahren 1907/1908 und 
1908/1909. ] ) Das canadische Eisenbahnnetz hatte nach amtlichen 
Quellen 2 ) am 30. Juni 1908 eine Länge von 22 966 Meilen, am 30. Juni 1909 
eine Länge von 24 104 Meilen, davon waren 1 211 und 1 464 Meilen zwei¬ 
gleisig. 


Von der Gesamtlänge kommen 1907/1908 

auf die Staatsbahnen.Meilen 1 719 

„ „ Canada Pacificbahn. „ 9 156 

,, „ Grand Trunklinien. ,, 3 565 

,, „ übrigen Linien.. 8 526 


zusammen 22 966 


1908/1909 
1 719 
9 608 
3 565 
9 210 

24 104 


Außer den Eisenbahnen waren 1908/1909 noch 989 Meilen elektrische 
Bahnen mit einem Anlagekapital von rund 91 605 000 Dollar vorhanden. 


Das auf die Eisenbahnen verwendete Anlagekapital betrug 
am 30. Juni 1909 rund 1 308 481 000 Dollar. Die Hauptbetriebsergebnisse 
zeigt nachstehende Übersicht: 

|j 1907/1908 1908/1909 


Bahnlänge.Meilen 

Anlagekapital .Dollar | 


,, für die Meile . ,, 

Einnahmen. 

Betriebsausgaben. ,, 

Überschuß. ,, 

I 

Betriebskoeffizient. % 

Beförderte Personen .... Anzahl 1 

„ Gütertonnen ,, , 

Gefahrene Personenmeilen . ,, 1 

,, Gütertonnenmeilen ,, 

Gefahrene Personenzugmeilen ,, 

„ Güterzugmeilen „ 

Durchschnittsertrag 

für eine Personenmeile . . Cents 

,, ,, Gütertonnenmeile. ,, , 


22 966 

1 239 295 000 

59 069 
146 918 314 
107 304 143 
39 614 171 
73,0 

34 044 992 
63 071 167 

2 081 960 864 
12 961 512 519 

31 950 349 
46 687 177 

1,920 

0,723 


24 104 

1 308 481 000 

55 638 
145 056 336 
104 600 084 
40 456 252 
72,1 

32 683 309 
66 842 258 

2 033 001 225 
13 160 567 550 

32 295 730 
47 366 486 

1,921 

0,727 


J ) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 1302: Die Eisenbahnen Canadas 
in den Jahren 1905/1906 und 1906/1907. 

^ Railway Statistic of the Dominion of Canada for the year ended june 30 
1908, 1909. Printed bv Order of parliament. Ottawa. 1909. 
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Betriebsmittel: 

Lokomotiven.Stück 

Personenwagen. ,, 

Güterwagen . ,, 

Unfälle: 

getötet.Personen 

davon 

Reisende. 

Beamte. 

andere Personen. 

verletzt.Personen 

davon: 

Reisende. 

Beamte. 

andere Personen. 

Es kommt 

eine Tötung auf Reisende . . . 

,, Verletzung auf Reisende . . 
beschäftigte Beamte im ganzen. . 

,, ,, auf eine Meile 

gezahlte Besoldung . . . Dollar 


1907/1908 

1908/1909 

3 872 

1 

3 969 

4 026 

4 192 

115 709 

117 779 

449 

478 

1 

28 

36 

224 

182 

197 ! 

260 

2 347 

1 404 

345 

281 

1 793 

897 

209 

1 

226 

1 215 893 | 

907 869 

98 681 i 

116 311 

106 404 i 

125 195 

4,63 

5,19 

60 376 607 

63 216 662 


Die von den Eisenbahnen Canadas im Jahr 1908/1909 entrichteten 
Steuern beliefen sich auf 1 594 880 Dollar, d. i. ein Mehr gegenüber dem 
Vorjahr von 275 480 Dollar. 

Seit dem Jahr 1907 haben die Eisenbahnen Canadas dem Ministerium 
für Eisenbahnen und Kanäle über ihre Betriebsergebnisse statistische Jahres¬ 
berichte nach allgemein gültigen Vorschriften zu erstatten, die fast durch¬ 
weg mit den für die Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten vom Bundes¬ 
verkehrsamt erlassenen Bestimmungen übereinstimmen. Der Grund hierfür 
ist der, daß verschiedene Eisenbahnnetze sowohl Canadas wie der Vereinigten 
Staaten in das andere Staatengebiet übergreifen. Vor dem Jahr 1907 
erstattete jede Bahn der Regierung über die Betriebsergebnisse Berichte 
nach ihrem Belieben, so daß ein Vergleich der einzelnen Bahnen unterein¬ 
ander unmöglich war, während jetzt auch Vergleiche mit den Bahnen des 
Nachbarlandes gezogen werden können. 
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Kleine Mitteilungen. 


Die Eisenbahnen in Siam 1908/9 und 1909/10 *)• Über die 
Betriebsergebnisse der siamesischen Staatsbahnen finden sich in den amt¬ 
lichen Berichten des Generaldirektors der Eisenbahnen: Twelfth und 
Thirteenth administration report on the traffic of the Royal State Rail- 
ways in Siam for the year 127 (1908/1909) und 128 (1909/1910) die nach¬ 
stehenden Angaben. 

Neu eröffnet sind in beiden Berichtsjahren Lini en von 149 km Länge. 
Damit ist die Gesamtlänge der staatlichen Bahnlinien auf 926 km gestiegen, 
von denen 775 km eine Spurweite von 1,435 m, 151 km eine solche von 
1 m haben. 

Die Einnahmen sämtlicher siamesischen Eisenbahnen sind im Jahr 
1909/1910 gegen das Vorjahr durchschnittlich um 2,74 v. H., die Ausgaben 
um 2,91 v. H. gestiegen. Der Reinüberschuß weist eine Zunahme von 
durchschnittlich 2,64 v. H. auf. 

Die Betriebsergebnisse für die Jahre 1908/1909 und 1909/1910 waren 
folgende: 

A. Vollspurbahnen. 


Betriebslänge im Jahresdurchschnitt km 

1908/1909 

652 

! 19011/1910 

744 

Anlagekapital: 

im ganzen . 

. 2 ) Ticals 

44 058 430 

| 48 877 770 

auf 1 km Betriebslänge . . 

• • >> 

67 585 

! 65 683 

Verzinsung des Anlagekapitals 

0/ 

• • /O 

4,16 

* 3,86 

Einnahmen: 

aus dem Personenverkehr: 
überhaupt. 

. . Ticals i 

2 119 638 

1 

: 2 112 239 

auf 1 km Betriebslänge 

i 

• yy 

| 3 251 

1 2 838 

aus dem Güterverkehr: 
überhaupt. 

! 

I 

• • > y 

1 249 553 

1 381 642 

auf 1 km Betriebslänge 

• • y y 

1 917 

1 856 

im ganzen. 


3 408 323 

3 544 769 

| 

auf 1 km Betriebslänge . . 

• • y y 

5 228 

4 763 

,, 1 Zugkilometer .... 

1 

2,68 

2,68 

Ausgaben: 

im ganzen . 


1 341 390 

i 

1 416 832 

auf 1 km Betriebslänge . . 

• • «J 

2 058 

1904 

,, 1 Zugkilometer .... 


1,05 

1,07 

in Prozenten der Einnahme 

• • % 1 

39,35 : 

39,97 


') Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 722. 

: ) 1 Tical nach dem stark schwankenden Kurs etwa - 1,50 M. 
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Überschuß: 


1908/1909 

1909/1910 

im ganzen. 

Ticals 

2 066 933 

2 127 937 

auf 1 km Betriebslänge .... 

i 9 ■ 

3 170 

2 859 

„ 1 Zugkilometer. 

99 

1,63 

1,61 

Beförderte Personen. 

Anz. 

2 074 958 

2 142 682 

davon benutzten die HI. Klasse. 

9 9 

2 049 348 

2 114 941 

geleistete Personenkm. 

99 

96 518 410 

100 392 962 

jede Person durchfuhr durch¬ 
schnittlich . 

km 

46,62 

46,85 

durchschnittlicher Ertrag: 

für 1 Person. 

Ticals 

0,97 

0,97 

,, 1 Personenkm. 

99 

0,0208 

0,0206 

Beförderte Gütertonnen. 

Anz. 

237 540 

222 148 

geleistete Gütertonnenkm .... 


43 783 265 

42 376 465 

jede Gütertonne durchfuhr durch¬ 
schnittlich . 

km 

184,32 

190,75 

durchschnittlicher Ertrag: 

für 1 t. 

Ticals 

5,26 

6,22 

,, 1 tkm . 

1 

0,0285 

0,0326 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven. 

Anz. 

50 

59 

Personenwagen. 

>» 

176 

176 

Güterwagen. 

> ? 

652 

652 

Leistungen der Betriebsmittel: 
Zugkm. 

> J 

1 271 313 

1 320 940 

Wagenachakm: 

der Personenwagen. 

” | 

1 15 486 856 

16 862 638 

,, Güterwagen. 

99 

16 290 996 

13 099 796 

im ganzen. 

99 

! 31 777 852 

28 962 434 

Anzahl der Züge: 
im ganzen. 

,! 

11 284 

13 548 

davon: Personenzüge. 

99 

50 

41 

Güterzüge. 

99 

2 220 

1 852 

gemischte Züge .... 

99 

9 014 

11 655 

Jeder Zug führte durchschn. Achsen 

99 

25,00 

21,93 

Angestellte Beamte l ) . 

Pers. 

554 

625 

Arbeiter *) . 

99 

388 

286 

Kulis 1 'i. 

99 

1 616 

1 965 


l ) Einschließlich Schmalspurbahnen. 
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Kleine Mitteilungen. 


Über den Anteil einzelner 

Waren am 

Güterverkehr finden sich fol- 

gende Angaben: 

i 

1908/1909 

1909/1910 

Eb wurden befördert: 







Reis. 

t 

71 988 

103 306 

Steine. 

• • >» 

34 259 

33 192 

Bauholz . 

‘ ‘ ” !! 

11 236 

15 062 

Stückgüter. 

• • M 

12 527 

15 291 

Eisenbahnbaumaterial .... 

• • tf 

65 546 

! 3 285 

An Vieh wurden befördert . . 

. . Stück 

100 402 

108 459 

B. Schmalspurbahnen. 



;r 

t 

1908/1909 

T~ ----- 

j 1909/1910 

■ ii 

Betriebslänge im Jahresdurchschnitt km 

151 

151 

Anlagekapital: 

f i 



im ganzen. 

. . Ticals !| 

8 115 878 

8 115 878 

auf 1 km Betriebslänge . . 

• • > > 

53 605 

53 605 

Verzinsung des Anlagekapitals 
Einnahmen: 

• • % 1 

1 

5,11 

5,19 

aus dem Personenverkehr: 




überhaupt. 

. Ticals 

677 287 

648 254 

auf 1 km Betriebslänge 

aus dem Güterverkehr: 

* »J , 

4 474 

4 282 

überhaupt. 

• > f 

96 180 

103 334 

auf 1 km Betriebslänge 

• >> { 

635 

683 

im ganzen. 

• > > 

780 390 

758 923 

auf 1 km Betriebslänge . . 

• »> 

5 154 

5 013 

„ 1 Zugkilometer .... 

Ausgaben: 

• ? > 

3,20 

3,33 

im ganzen. 

• »» 

316 546 

289 370 

auf 1 km Betriebslänge . . 

• > > 

2 090 

1 911 

auf 1 Zugkilometer .... 

. Ticals i 

1,30 

1,27 

in Prozenten der Einnahme 

Überschuß : 

• /o 

40,56 

38,13 

im ganzen . 

. Ticals 

463 844 

469 553 

auf 1 km Betriebslänge . . 

• >> 

3 064 

3 102 

„ 1 Zugkilometer .... 

• »> 

1,90 

2,06 
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1908/1909 

1909/1910 

Beförderte Personen . 

Anz. i 

882 617 

812 715 

davon benutzten die III. Klasse. 

»i 

871 984 

800 463 

geleistete Personenkilometer . . 

99 

27 188 587 

| 26 840 860 

jede Person durchfuhr durchschn. 
Durchschnittlicher Ertrag: 

km 

30,80 

33,03 

für 1 Person. 

Ticals 

0,75 

0,78 

„ 1 Personenkm. 

99 

0,0243 

0,0235 

Beförderte Gütertonnen. 

Anz. : 

26 771 

35 047 

geleistete Güterton uenkilometer . 
jede Gütertonne durchfuhr durch- 

99 

2 546 945 

3 037 480 

1 

1 

schnittlich . 

Durchschnittlicher Ertrag: 

km 

' 

95,14 

86,67 

1 7 

für 1 t . 

Ticals 

3,59 

2,95 

„ 1 tkm . 

Betriebsmittel: 

9 9 

j 

0,0378 

| 

0,0340 

Lokomotiven . 

Anz. 

I 8 

8 

Personenwagen . 

»9 ; 

41 

41 

Güterwagen . 

Leistungen der Betriebsmittel: 

99 j; 

108 

108 

Zugkm . 

Wagenachskm: 

1 

99 

1 

243 356 

228 232 

der Personenwagen . 

9 9 

3 885 136 

3 985 632 

„ Güterwagen . 

9 9 

2 114 006 

2 071 782 

a 

im ganzen . 

Anzahl der Züge: 

9 9 

5 999 142 

6 057 414 

im ganzen . 

davon: 

9 9 

1 974 

1 910 

Personenzüge. 

1 

99 

11 

36 

Gäterzüge. 

99 

138 

21 

gemischte Züge. 

99 

1 825 

1 853 

Jeder Zug führte durchschn. Achsen 

9 9 

24,65 

26,54 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Rechtsprechung. 

Allgemeines Eisenbahnrecht. Enteignnngsrecht. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, V. Zivilsenats, vom 8. Juni 1910 in Sachen der 
Fran Rittergutsbesitzer Z. in J. und ihres durch sie vertretenen minderjährigen 
Sohnes, Kläger und Revisionskläger, wider den Königlich Preußischen Eisenbahn* 
fiskus, vertreten durch die Königliche Eisenbahndirektion in St.. Beklagten und 

Revisionsbeklagten. 

Die im § 4 des Gesetzes über die Eisenbahnunternehmungen vom 3. November 1838 dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten vorbehaltene Genehmigung ist als eine polizeiliche Ver¬ 
fügung im Sinn des Gesetzes vom 11. Mai 1842 anzusehen. Ein Klageanspruch auf Nioht- 
ausführung oder Abänderung der Ausführung des genehmigten Bauplans würde mit dieser 
polizeilichen Anordnung im Widerspruch stehen. Hierbei ist es ohne Bedeutung, ob es sich 
um eine etwa nooh im Bau begriffene oder doch noch nicht dem öffentlichen Verkehr über¬ 
gebene Bahn handelt. 

Tatbestand. 

Für den Bau der Nebeneisenbahn von J. nach Gr.-Z. sind Teile des 
den Klägern gehörigen Ritterguts J., nicht jedoch auoh die von der Bahn 
durchschnittenen Teile der H. und der A. Straße und der dazu gehörigen 
Straßengräben, enteignet worden. Diese Straßen sind öffentliche, sie 
stehen aber im Eigentum der Kläger, die während des Baues der Bahn 
ihre grundbuchliche Eintragung erwirkt haben. 

Mit der Behauptung, daß der Fiskus in Kenntnis ihres Eigentums 
nicht nur die Fläche der Straße, sondern auch zu deren beiden Seiten ge¬ 
legenes, ihnen gehöriges, nicht enteignetes Gelände zu Zwecken des Bahn¬ 
baues in Besitz genommen habe, dort Bäume habe fällen, die Straße tiefer 
legen und pflastern und den gewonnenen Boden zu Aufschüttungen habe 
verwenden lassen, haben sie bei dem Amtsgericht zu P. eine einstweilige 
Verfügung beantragt und am 6. November 1909 dahin erwirkt, daß der 
Eisenbahnfiskus bis zur Enteignung der im Eigentum der Kläger stehenden 
Durchquerung der von J. nach H. führenden Straße und der ebenfalls ihnen 
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gehörigen bisherigen Straßengräben an diesen Punkten die Ausführung 
von Bahnarbeiten bei Vermeidung einer bestimmten Ordnungsstrafe zu 
unterlassen habe. Durch Urteil vom 1. Dezember 1909 hat das Landgericht 
zu St. die einstweilige Verfügung aufgehoben mit der Begründung, daß 
zwar der Rechtsweg zulässig sei, was der Beklagte bestritten hatte, daß 
die Kläger aber an den Straßen und Gräben, bei deren Öffentlichkeit, keinen 
Besitz und daher kein des Schutzes durch eine einstweilige Verfügung wertes 
Interesse daran hätten. Die Berufung der Kläger hat das Oberlandesgericht 
zu St. durch Urteil vom 12. Januar 1910 mit der Maßgabe zurückgewiesen, 
daß die einstweilige Verfügung wegen Unzulässigkeit des Rechtswegs auf¬ 
gehoben wird. Hiergegen richtet sich die Revision der Kläger, mit der sie 
begehren, nach ihrem im zweiten Rechtszug gestellten Antrag zu erkennen, 
d. h. die einstweilige Verfügung für rechtmäßig zu erklären, während der 
Beklagte beantragt hat, die Revision zurückzuweisen. 

Entscheidungsgründe. 

Die Revision konnte keinen Erfolg haben. 

Da es sich um die Unzulässigkeit des Rechtswegs handelt, kommt es 
gemäß § 547 Nr. 1 Z. P. O. auf den Wert des Beschwerdegegenstands 
nicht an. 

Mit Recht bemerkt zwar die Revision, daß, soweit eine polizeiliche 
Genehmigung nicht erfolgt ist, der Rechtsweg auch nicht ausgeschlossen 
ist. Wenn aber das Berufungsgericht für hinreichend glaubhaft gemacht 
erklärt, daß die Arbeiten an der Kreuzungsstelle der Eisenbahn mit der 
von J. nach H. führenden Landstraße entsprechend dem landespolizeilich 
genehmigten Bauplan ausgeführt worden sind, so ist dies eine der Nach¬ 
prüfung entzogene, tatsächliche Feststellung, der gegenüber die Kläger 
nicht geltend machen können, daß der Beklagte außerhalb des genehmigten 
Bauplans in ihr Eigentum eingegriffen habe. Wenn auch der Bauplan 
nicht alle Einzelheiten der Bauausführung voraussehen und bestimmen 
kann, so müssen sie doch insoweit als durch ihn genehmigt gelten, als sie 
sich innerhalb der vorgesehenen allgemeinen Grenzen gehalten haben. 
Dazu muß die Tieferlegung der Straße und die Verwendung der dadurch 
gewonnenen Bodenmassen und die Inanspruchnahme der Straßengräben 
und Banketts gerechnet werden. Insoweit ist gegen den von der Revision 
angegriffenen Satz des Urteils, daß die Kläger auf Grund ihres Eigentums 
oder Besitzes gegenüber den nach dem landespolizeilich genehmigten Bau¬ 
plan ausgeführten Arbeiten, gleichgültig, nach welcher Richtung dadurch 
in das Eigentum oder den Besitz der Kläger eingegriflen worden ist, An¬ 
sprüche wegen Besitz- oder Eigentumsstörung aus §§ 862, 1004 B. G. B. 
im Rechtsweg nicht geltend machen dürfen, nichts einzuwenden, voraus- 
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gesetzt, daß der genehmigte Bauplan, was später zu prüfen sein wird, sich 
als polizeiliche Verfügung im Sinn des Gesetzes vom 11. Mai 1842 (G.-S. 
S. 192) darstellt. 

Allerdings haben die Kläger unter dem Widerspruch der Beklagten 
im zweiten Rechtszug, worauf die Revision hinweist, glaubhaft zu machen 
versucht, daß zur Herstellung der Eisenbahnüberführung über die Straße 
nicht nur Straßengelände, sondern auch daneben gelegene erhebliche Teile 
des dem Gut gehörigen Ackers in Anspruch genommen seien. Aber selbst 
wenn man unterstellt, daß dies außerhalb des genehmigten Bauplans ge¬ 
schehen sein würde, so könnten die Kläger daraus doch nichts zu ihren 
Gunsten entnehmen, da es sich hier nur um die Rechtmäßigkeit der einst¬ 
weiligen Verfügung handelt, diese aber den Beklagten nur untersagt, bis zur 
Enteignung der im Eigentum der Kläger stehenden Durchquerung der 
von J. nach H. führenden Straße und der in dem gleichen Eigentum stehen¬ 
den Geländeteile, die bisher Straßengräben waren, an diesen Punkten die 
Ausführung irgend welcher zum Bau der Eisenbahn erforderlichen Arbeiten 
vorzunehmen, die einstweilige Verfügung also etwaige daneben gelegene 
Ackerstücke überhaupt nicht betrifft. 

Nach § 32 Ges. über die Enteignung von Grundeigentum vom 
11. Juni 1874 schließt die Enteignungserklärung, insofern nicht ein anderes 
dabei Vorbehalten wird, die Einweisung in den Besitz in sich, und nach 
§ 34 dieses Gesetzes kann in dringenden Fällen angeordnet werden, daß 
gegen Erfüllung gewisser Voraussetzungen die Enteignung noch vor Er¬ 
ledigung des Rechtswegs über die Entschädigung erfolgen solle. Keines 
von beiden hat hier für die Straße und die dazu gehörigen Straßengräben 
stattgefunden, weil die Straße eine öffentliche ist und erst während des 
Baues der Bahn, also auch nach der ministeriellen Genehmigung, sich ergab, 
daß die Straße im Privateigentum stand. Es kann aber dahingestellt 
bleiben, ob die Eisenbahndirektion dieserhalb mit dem Bau bis zur er¬ 
folgten Enteignung einhalten mußte, oder ob sie sich auf den Standpunkt 
stellen durfte, daß es, da den Klägern lediglich das nackte Eigentum zu- 
stand, mit Rücksicht auf eine von der Wegepolizeibehörde erteilte Erlaubnis 
der Enteignung dieser Teile nicht bedürfe. Denn da nach der Feststellung 
des Berufungsgerichts glaubhaft gemacht ist, daß die Arbeiten sich inner¬ 
halb des genehmigten Bauplans gehalten haben, so würde auch selbst bei 
Unterstellung einer die Eisenbahndirektion treffenden Unregelmäßigkeit 
doch nur deren Bekämpfung im Verwaltungswege zulässig gewesen sein, 
falls der genehmigte Plan als polizeiliche Verfügung anzusehen ist. 

Die Revision, bekämpft die Auffassung des Berufungsgerichts, die 
in der vorliegenden Genehmigung des Bauplans der Bahn durch den Minister 
der öffentlichen Arbeiten eine polizeiliche Verfügung im Sinn des Gesetzes 
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vom 11. Mai 1842 sieht, gegen die nach § 4 Ges. der Rechtsweg nur darüber 
zulässig ist, ob ein Eingriff in Privatrechte vorliegt und zu welchem Betrag 
dafür Entschädigung geleistet werden muß. Die Revision eignet sich 
hierfür die Ausführungen des landgerichtlichen Urteils an, die einen Unter¬ 
schied machen, ob die Bahn bereits dem öffentlichen Verkehr übergeben 
ist oder nicht, weil nur im ersteren Fall das öffentliche Interesse überwiege, 
und in der landespolizeilichen Feststellung des Bauplans keine polizeiliche 
Verfügung, sondern nur eine unbeschadet aller Privatrechte erteilte Er¬ 
laubnis finden. Diese Auffassung geht fehl. Dafür, daß das öffentliche 
Interesse dem privaten erst dann vorgehe, wenn die Bahn dem öffentlichen 
Verkehr übergeben sei, spricht nichts. Eine polizeiliche Anordnung oder 
Genehmigung ist stets dann eine Verfügung im Sinn des erwähnten Ge¬ 
setzes, wenn sie allgemeine öffentliche Interessen berührt und nicht nur 
solchen privater Natur dient. Gegenüber überwiegenden öffentlichen 
Interessen müssen die einzelnen Staatsbürger zurücktreten, denn die Ver¬ 
richtungen der Staatsgewalt können nicht Stillstehen, bis alle einzelnen 
entgegenstehenden Privatinteressen im Wege der Enteignung beseitigt sind. 
Der Rechtsweg ist daher ausgeschlossen, wenn die Anordnung getroffen ist, 
weil die Polizeibehörde die Vornahme oder Genehmigung der Handlung 
als im öffentlichen Interesse notwendig oder doch wünschenswert 
erkannt und bezeichnet hat (Gruchot Bd. 39 S. 682; Warneyer Ergänzungs¬ 
band 1908 Nr. 380; Jur. Wochenschrift 1900 S. 629 Nr. 19). 

Durch eine Reihe von Entscheidungen des Preußischen Obertribunals, 
des Gerichtshofs zur Entscheidung der Kompetenzkonflikte und des Reichs¬ 
gerichts ist der Satz festgelegt worden — von dem abzuweichen keine Ver¬ 
anlassung vorliegt —, daß die im § 4 des Gesetzes über die Eisenbahn- 
untemehmungen vom 3. November 1838 (G.-S. S. 505) dem Handelsminister, 
jetzt dem Minister der öffentlichen Arbeiten, vorbehaltene Genehmigung 
des Bauplans nicht lediglich als eine der Geltendmachung von Privatrechten 
in keiner Weise vorgreifende, Bedenken aus dem öffentlichen Recht ver¬ 
neinende Bauerlaubnis, sondern als eine polizeiliche Verfügung im Sinn 
des Gesetzes vom 11. Mai 1842 anzusehen ist, der gegenüber der Rechtsweg 
nur für Schadensersatzansprüche zulässig ist. Dies wird stets damit be¬ 
gründet, daß es sich im Fall des § 4 Ges. vom 3. November 1838 um 
Anlagen handelt, die im Interesse des öffentlichen Wohls, 
des öffentlichen Verkehrs, von der zuständigen Amtsstelle als notwendig 
oder doch als wünschenswert bezeichnet worden sind (s. preuß. Just.-M.-Bl. 
1865 S. 106 und 1867 S. 93, die dort abgedruckten Urteile des Gerichtshofs 
zur Entscheidung der Kompetenzkonflikte vom 11. Februar 1865 und 
12. Januar 1867; O. Trib. vom 11. Januar 1871 in Striethorst Archiv Bd. 80 
S. 210; R. G. Bd. 7 S. 267; Gruchot Bd. 34 S. 1132; J. W. Sehr. 189.2 S. 108 
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Nr. 43; Gruchot Bd. 39 S. 682; J. W. Sehr. 1900 S. 629 Nr. 19; R. G. Bd. 59 
S. 72). Insbesondere hat der erkennende Senat in seinem Urteil vom 13. Mai 
1893 (E. R. G. Bd. 31 S. 285) 1 ) ausgesprochen, daß „Eisenbahnbauten, die 
nach Maßgabe des vom Minister auf Grund des § 4 des Eisenbahngesetzes 
vom 3. November 1838 festgestellten Projekts zur Ausführung gelangen, 
nicht zum Gegenstand einer negatorischen Klage gemacht werden können“. 
In diesen Entscheidungen iBt auch mehrfach hervorgehoben, daß es keinen 
Unterschied mache, ob es sich um ein privates oder, wie hier, um ein vom 
Staat selbst errichtetes Bahnuntemehmen handle (s. auch Eger, Eisen¬ 
bahnrechtliche Entscheidungen Bd. 9 S. 137). Es liegt ferner, um noch 
einmal auf den vom Landgericht gemachten Unterschied zu kommen, 
auf der Hand, daß es hierbei von keiner Bedeutung sein kann, ob die Bahn 
etwa noch im Bau begriffen oder doch noch nicht dem öffentlichen Verkehr 
übergeben ist, denn auch dann würde ein Klageanspruch, der die Nicht¬ 
ausführung oder eine Abänderung der Ausführung des genehmigten Bau¬ 
plans begehrt, sich mit der polizeilichen Anordnung in Widerspruch setzen 
(Gruchot Bd. 39 S. 682), wie ja auch, worauf Gleim (Recht der Eisenbahnen 
Bd. I S. 364) mit Recht hinweist, der Inhalt des genehmigten Bauplans, 
also auch vor seiner Ausführung, im Rechtsweg einer Nachprüfung nicht 
unterzogen werden darf. 

Diese von der Rechtsprechung vertretene Auffassung wird auch von 
der Fachwissenschaft vertreten (s. Eger, Enteignungsgesetz Bd. II S. 28, 
Gleim a. a. 0.; Eger, Eisenbahnrecht Bd. I S. 536, a. M. Koffka Enteig¬ 
nungsgesetz § 1 Nr. 29 S. 41). 

Ist hiernach der Klageanspruch im Rechtsweg nicht verfolgbar und 
die einstweilige Verfügung daher mit Recht aufgehoben, so war die Re¬ 
vision, und zwar gemäß § 97 Z.-P.-O. auf Kosten der Kläger, zurückzu¬ 
weisen. 


Bürgerliches Recht. 

Erkenntnis des Oberlandesgerichts in Frankfurt a. M., I. Zivilsenats, vom 
17. September 1910 in Sachen der Fuhrleute F. und A. zu F. f Klager und 
Berufungskläger, gegen den Königlich preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten 
durch die Königliche Eisenbahndirektion in F. 

Veranlaßt die Eisenbahnverwaltung in der Überzeugung, ihre berechtigten Interessen zu 
wahren, den bahnamtlichen Rollfuhrunternehmer zur Entlassung eines seiner Arbeiter, so 
ist sie dem Arbeiter für den ihm hieraus entstehenden Schaden nicht ersatzpflichtig. 

Die Kläger standen bei dem Rollfuhrunternehmer K. und M. als 
Fahrburschen im Dienst. Zum 19. März 1910 wurden sie von ihren Dienst- 

M Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1894 S. 971. 
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herren nach vorheriger Kündigung unter Einhaltung der Kündigungsfrist 
entlassen. Sie behaupten, daß ihre Dienstherren stets mit ihnen zufrieden 
gewesen und bei der Kündigung widerwillig lediglich einem Druck des 
Beklagten gefolgt seien, für den von ihnen das Ab- und Anrollen von Stück¬ 
gütern besorgt werde, und zwar sei dieser Druck deshalb ausgeübt worden, 
weil sie Mitglieder des Transportarbeiterverbands seien. Die Kläger er¬ 
achten dieses Verhalten des Beklagten als gegen die guten Sitten verstoßend 
und den Beklagten für den ihnen daraus erwachsenen Schaden für ver¬ 
antwortlich. Sie haben deshalb Klage auf Schadensersatz erhoben und 
gegen das die Klage abweisende erstinstanzliche Urteil Berufung eingelegt. 


Aus den Entscheidungsgründen: 

Die Berufung ist nicht begründet. 

I. Bei Anwendung des § 826 B. G. B. sind nach feststehender Recht¬ 
sprechung in erster Linie die Umstände des Einzelfalls, nicht bloße Er¬ 
wägungen allgemeiner Natur, der Beurteilung zugrunde zu legen. 

Die Verteidigung des Beklagten geht dahin, daß er die Entlassung 
der Kläger aus ihrem bisherigen Arbeiterverhältnis veranlaßt habe, weil 
Kläger — was unstreitig ist — dem organisierten Verband der Transport¬ 
arbeiter angehörten, weil sie Sozialdemokraten seien, und weil sie sich noch 
unlängst agitatorisch und als Streikführer betätigt hätten. Die beiden 
letzten Behauptungen sind von den «Klägern bestritten worden.. 

Schon bei Zugrundelegung des ersten unstreitigen Sachverhalts (Zu¬ 
gehörigkeit der Kläger zu einer Arbeiterorganisation) erweist sich der auf 
§ 826 B. G. B. gestützte Klageanspruch als unbegründet. Es bedarf daher 
eines Eingehens auf die übrigen, stufenweise gesteigerten Verteidigungs- 
mittel des Beklagten nicht. 

Das Vorgehen des Beklagten war an sich keineswegs unsittlich. Er 
hatte das Recht, sein Verhältnis zu den Speditionsfirmen K. und M. jederzeit 
zu lösen oder aber sie zur Bewirkung gewisser, ihm genehmer Maßnahmen 
zu bewegen, ebenso wie den beiden Speditionsfirmen das Recht der Kündigung 
gegenüber den Klägern jederzeit freistand. Das Verhalten der Beklagten 
verstößt aber dann gegen die guten Sitten, d. h. es verletzt das Rechts¬ 
und Anstandsgefühl aller billig und gerecht denkenden Menschen, wenn er 
ein unsittliches Ziel verfolgt oder sich unlauterer Mittel bedient hat (R. G. 
Bd. 64, S. 61). 

In der Rechtsprechung (R. G. Bd. 58 S. 217, Bd. 63 S. 148, Bd. 71 
S. 172) wird anerkannt, daß ein unsittliches Ziel dann nicht vorliegt, wenn 
der Schädigende durch seine Handlung ein berechtigtes wirtschaftliches 
Interesse zu wahren sucht, mag er auch dabei mit dem Bewußtsein der 
Schädigung des anderen handeln. Der Beklagte führt hierzu aus, es könne 
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ihm nicht gleichgültig sein, wenn mit seinem Personal, insbesondere mit 
den Güterbodenarbeitem, Angehörige von Arbeiterorganisationen in Be¬ 
rührung kämen, die diesen Verkehr zu politischen Agitationen benutzten, 
deren Endzweck Erregung von Unzufriedenheit und Unbotmäßigkeit sei. 
Die Eisenbahnverwaltung könne unter ihren Angestellten keine Angehörigen 
einer Organisation dulden, welche den Streik zu ihren Kampfmitteln zähle. 

Dem Beklagten ist zuzugeben, daß in der geschilderten Weise nicht 
nur sein eigenes wirtschaftliches Interesse (die ungehinderte Ausübung 
des Transportbetriebs), sondern sogar die Interessen der Allgemeinheit 
(z. B. die Sicherheit des Publikums bei Personentransporten) gefährdet 
werden können. Die Eisenbahnunternehmungen sind im heutigen Ver¬ 
kehrsleben zu den wichtigsten gewerblichen Betrieben geworden, die ständig 
kraft Gesetzes wie kraft privatrechtlicher Vertragsbeziehungen eine der¬ 
artige Menge von Verpflichtungen zu erfüllen haben, daß die geringste 
Störung nicht nur ihnen selbst, sondern auch der Allgemeinheit erhebliche 
Schädigungen zu verursachen vermag. 

Der Senat vermag indessen auf Grund des vorliegenden Sachverhalts 
eine ausdrückliche Feststellung dahin, daß die Interessen der Beklagten 
von den Klägern in der angegebenen Weise tatsächlich gefährdet 
worden wären, daß also die Befürchtungen des Beklagten in Wahrheit be¬ 
gründet war, n i c h t zu treffen. Ein Verkehr des Eisenbahnpersonals mit 
organisierten Arbeitern läßt sich auch 'an anderen Stellen und bei anderen 
Gelegenheiten nicht vermeiden, z. B. auf der Straße, im Wirtshaus; auch 
hier kann eine Beeinflussung, wie sie vom Beklagten befürchtet wird, statt¬ 
finden, die Folgen würden die gleichen sein. 

Wohl aber hatte der Beklagte die Überzeugung, daß seine 
berechtigten Interessen durch die Kläger gefährdet würden, und daß er diese 
seine Interessen auf dem von ihm eingeschlagenen Wege schützen müsse 
und schützen werde. Die Kläger haben dies nicht bestritten; jedenfalls 
würde sie die Beweislast für das Gegenteil treffen, da die gesamten Umstände 
des Falls den guten Glauben des Beklagten erkennen lassen. Handelt 
aber solchergestalt der Schädigende in der Über¬ 
zeugung, seine berechtigten wirtschaftlichen Interessen zu wahren, 
durfte er also seine Handlungsweise nach seiner Kenntnis der tatsächlichen 
Verhältnisse als gerechtfertigt ansehen, so kann ihm ein Verstoß gegen 
§ 826 B. G. B. nicht zur Last gelegt werden. Auch in diesem Fall wird das 
Rechts- und Anstandsgefühl aller billig Denkenden nicht verletzt; es wird 
nicht etwa an die Handlungsweise des Schädigers ein persönlicher Maßstab 
angelegt, sondern auch hier bleibt der objektive Maßstab der Beurteilung 
gewahrt. Daß der Beklagte etwa unvorsichtig verfahren sei und vorher 
irgendwelche Feststellungen über die tatsächliche Begründung seiner 
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Befürchtungen habe treffen müssen, kann im Hinblick auf die im gewerb¬ 
lichen Lohnkampf erfahrungsgemäß tagtäglich eintretenden Gefahren und 
Schädigungen der behaupteten Art nicht angenommen werden (vergl. 
hierzu R. G. Bd. 71 S. 112 und 172). 

Auch unlauterer Mittel hat sich der Beklagte nicht bedient. Er hat 
nicht etwa die beiden Speditionsfirmen zum Vertragsbruch verleitet, sondern 
nur zu einer ordnungsmäßigen Kündigung bewogen; er hat auch die Kläger 
nicht brotlos gemacht oder ihre wirtschaftliche Existenz untergraben, 
da sie sehr bald nach ihrer Entlassung bei anderen Arbeitgebern Arbeit 
gefunden haben. 

Die Entscheidung des Streitfalls steht im Einklang mit den Grund¬ 
sätzen, die das Reichsgericht in ständiger Rechtsprechung zur Auslegung 
des § 826 B. G. B. aufgestellt hat. Danach ist im wirtschaftlichen Kampf 
niemand gehalten, den anderen zu schonen und sein eigenes berechtigtes 
Interesse dem Interesse des anderen nachzusetzen. Im gewerblichen Lohn¬ 
kampf haben die Arbeitgeber ebensogut wie die Arbeitnehmer, z. B. beim 
Boykott, das Recht, sich zur Schädigung des Gegners und Stärkung der 
eigenen Wirtschaftslage jedes erlaubten Kampfmittels zu bedienen. 

II. Auch eine Haftung des Beklagten aus § 823 Absatz 2 B. G. B. 
ist nicht begründet. § 152 Gew.-O. hat schon deshalb als Schutzgesetz 
auszuscheiden, weil es Verbote des öffentlichen Rechts betrifft. Daß etwa 
der Tatbestand des § 153 Gew.-O. vorliege, ist nicht behauptet, auch nach 
den vorgebrachten Tatsachen ausgeschlossen. 


Gesetzgebung. 

Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 

Vom 1. November und 4. Dezember 1910, betr. die dem Internatio¬ 
nalen Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr beige¬ 
fügte Liste. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1910 S. 303 u. 316 R.-G.-Bl. S. 1099 
u. 1108.) 

Bekanntmachungen des Reichseisenbahnamts: 
Vom 17. November und 2. Dezember 1910, betr. Ergänzung und 
Änderung der Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1910 S. 311 n. 316, R.-G.-Bl. S. 1101 
u. 1107). 
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Vereinbarung, betr. die Bildung eines gemeinsamen Aus¬ 
schusses für durchgehende Zugbremsen bei den deutschen Staats¬ 
und Reichseisenbahnen, gültig vom 1. November 1910. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1910 S. 307.) 


Preußen. Allerhöchster Erlaß vom 23. November 1910, 
betr. anderweite Bezeichnung der mit der Ausführung und Über¬ 
wachung des örtlichen Dienstes bei den Staatseisenbahnen be¬ 
trauten Dienststellen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1910 S. 309, G.-S. S. 313.) 

E - V - Bl 

Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: * 

Seit«- 

Vom 17. Oktober 1910, betr. maschinentechnische Fachschulen , 269 

Vom 28. Oktober 1910, betr. Unfallverhütungsvorschriften . . . 277 

Vom 2. November 1910, betr. Vereinfachung des Geschäfts¬ 
ganges und Erleichterung der Rechnungsprüfung.281 

Vom 16. November 1910, betr. Bewerber für den mittleren 

technischen Eisenbahndienst.283 

Vom 22. November 1910, betr. Änderung der Geschäftsanwei¬ 
sungen für die Vorstände der Betriebs-, Maschinen- und Werk¬ 
stätteninspektionen sowie der Bauabteilungen. 283 

Vom 26. November 1910, betr. anderweite Bezeichnung der mit 
der Ausführung und Überwachung des örtlichen Dienstes bei 
den Staatseisenbahnen betrauten Dienststellen (Eisenbahn- 
Betriebsinspektionen usw.).309 


Bayern. Königliche Verordnung vom 19. Oktober 1910 über 
die Bildung des Landes-Fremdenverkehrsrates für Bayern. 

(Veröffentlicht im Gesetz- und Verordnungsblatt für das Königreich 
Bayern Nr. 73 vom 11. November 1910 und im Verkehrs¬ 
ministerialblatt für das Königreich Bayern Nr. 56 vom 19. No¬ 
vember 1910 S. 299.) 


§ 1 . 

Zur Förderung des Fremdenverkehrs wird ein Landes-Fremdenverkehrsrat 
für Bayern gebildet. 


§ 2 . 

Der Landes-Fremdenverkehrsrat hat die Aufgabe 

a) in wichtigen Fragen, die das Fremdenverkehrswesen in Bayern berühren, 
gutachtliche Äußerungen an die Staatsministerien abzugeben. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 







Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


321 


b) gemeinsame Angelegenheiten der in ihm vertretenen Verbände zu be¬ 
arbeiten und bei der Staatsregierung zu vertreten, 

c) sich über die Verwendung der zur Förderung des Fremdenverkehrs 
bereit gestellten staatlichen Mittel gutachtlich zu äußern und die Ver¬ 
wendung zu überwachen. 

Der Landes-Fremdenverkehrsrat kann innerhalb des ihm zugewiesenen 
Wirkungskreises Anfragen, Wünsche und Beschwerden an die Staatsministerien 
richten. 


§ 3. 

Der Landes-Fremdenverkehrsrat besteht aus 15 Mitgliedern und setzt 
6ich ans Vertretern der Staatsregierung und aus Abgeordneten der 3 bayerischen 
Hanptverbände für den Fremdenverkehr zusammen. 

Die Staatsministerien des K. Hauses und des Äußern, des Innern, des 
Innern für Kirchen- und Schulangelegenheiten, der Finanzen und für Verkehrs¬ 
angelegenheiten bestimmen je einen Vertreter für den Landes-Fremdenver* 
kehrsrat. 

Von den 3 bayerischen Hauptverbänden ordnen ab 

a) der Verein zur Förderung des Fremdenverkehrs in München und im 
bayerischen Hochland 5 Mitglieder, 

b) der Nordbayerische Verkehrs verein 3 Mitglieder, 

c) der Pfälzische Fremdenverkehrsrat 2 Mitglieder. 

Für jeden dieser Abgeordneten ist zugleich ein Stellvertreter zu wählen. 

Zu den Sitzungen des Landes-Fremdenverkehrsrates können außerdem 
nach Bedürfnis Beamte der Staatsbehörden abgeordnet werden. Diese Beamten 
sind nicht stimmberechtigt. 

§ 4 . 

Die Abgeordneten zum Landes-Fremdenverkehrsrat und ihre Stellver¬ 
treter werden von den Verbänden auf die Dauer von 3 Jahren bestellt. 

5 ß. 

Dem Landes-Fremdenverkehrsrat kann zur Führung der laufenden Ge¬ 
schäfte ein Generalsekretär beigegeben werden. 

Der Landes-Fremdenverkehrsrat wählt den Generalsekretär und setzt 
seine Bezüge fest. 

§ 6 - 

Für die Führung und Bearbeitung seiner Geschäfte erläßt der Landes- 
Fremdenverkehrsrat eine Geschäftsordnung, die besonders auch eine bestimmte 
Form der rechnerischen Buchung und Nachweisung festsetzt. 

§ 7. 

Der Landes-Fremdenverkehrsrat wird durch das Staatsministerium für 
Verkehrsangelegenheiten nach Bedürfnis, mindestens aber jährlich zweimal 
«in berufen. 

Die Einberufung kann vom Staatsministerium für Verkehrsangelegenheiten 
dem Vorsitzenden übertragen werden. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. 21 
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Die Sitzungen finden in München statt. 

Die Tagesordnung wird vom Vorsitzenden aufgestellt und ist den Mit¬ 
gliedern 14 Tage vor dem Sitzungstermine zuzustellen. 

Den Mitgliedern steht das Recht zu, Anträge auf Erweiterung der Tages¬ 
ordnung spätestens 7 Tage vor dem Sitzungstermin bei dem Vorsitzenden einzu¬ 
bringen. Auch von diesen Anträgen ist den Mitgliedern nach Möglichkeit vor 
dem Sitzungstermin schriftlich Kenntnis zu geben. 

§ S. 

Den Vorsitz im Landes-Fremdenverkehrsrat führt das von der Staats¬ 
regierung hierzu berufene Mitglied. Die Berufung gilt für die Dauer der Be¬ 
stellung dieses Mitgliedes. 

s «• 

Jedes Mitglied des Landes-Fremdenverkehrsrates hat eine Stimme. 

Die Beschlüsse werden nach Stimmenmehrheit gefaßt. Dem Vorsitzenden 
kommt bei Stimmengleichheit der Stichentscheid zu. 

Über die Sitzungen des Landes-Fremdenverkehrsrates wird eine Nieder¬ 
schrift aufgenommen, aus der der Gang der Verhandlungen, die wesentlichen 
Äußerungen der Mitglieder, die gefaßten Beschlüsse und gegebenenfalls die An¬ 
schauungen der Minderheit zu entnehmen sind. 

Die Niederschriften sind den in § 3 genannten Staatsministerien vorzu¬ 
legen. 

§ 10 . 

Das Amt der von den Verbänden in den Landes-Fremdenverkehrsrat 
entsandten Abgeordneten ist ein Ehrenamt. Die nicht in München wohnenden 
Mitglieder erhalten zur Teilnahme an den Sitzungen freie Hin- und Rückfahrt 
in beliebiger Wagenklasse auf den bayerischen Staatseisenbahnen; den in der 
Pfalz wohnenden Mitgliedern werden außerdem die Fahrgelder für die zu be¬ 
nützenden Strecken fremder Bahnen vom Landes-Fromdenverkehrsrat ersetzt. 

S n. 

Gegenwärtige Verordnung tritt am 1. Januar 1911 in Kraft. 

Die zu ihrem Vollzug nötigen Anordnungen hat das Staatsministerium 
für Verkehrsangelegcnheiten zu treffen. 


Schweiz. I. Nachtrag zur Anlage V ztim Transportreglement der schweize¬ 
rischen Eisenbahn- und Danipfschiffunternehmungcn 1 ). 

Gültig vom 15. September 1910 an. 

(Veröffentlicht in der Eidgenössischen Gesetzsammlung Nr. 19 
vom 7. September 1910 S. 990 ff.) 


D Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1894 S. 584 ff., 771 ff., 975 ff.; 1909 
S. 619. 
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Rußlapd. Vom Reichsrat und der Reichsduma gutgeheißenes und Allerhöchst 
am 21. Juli 1910 genehmigtes Gesetz, betr. die Festsetzung der 
Bausumme für den mittleren Teil der Amur-Bahn und die Bereit¬ 
stellung dieser Beträge. 

(Veröffentlicht im ükasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
vom 11. September 1910. Nr. 37.) 

Die Summe für den Bau und die Lieferungen zur Herstellung der mittleren 
Strecken der Amurbahn, die bei der Station Kerak beginnt, über Ssurashewka 
bis zum Fluss Dia führt und eine Abzweigung zur Stadt Blagowjeschtschensk 
erhält, beträgt 69 994 240 Rbl. Von diesem Gesamtbetrag sollen entfallen: 
1 . auf die Kosten des Baues der Hauptbahn von Kerak über Ssurashewka bis 
zum Fluss Dia der Betrag von 55 787 180 Rbl. und 2. auf den Bau der Zweig¬ 
bahn von Botschkarewo — Station der Hauptbahn — zur Stadt Blagowjesch- 
tsckensk der Betrag von 14 207 060 Rbl. 
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Besprechungen. 

Aus dem Leben des Wirklichen Geheimen Rats Otto Wehrmann, Erster Vor¬ 
tragender Rat im Staatsministerium. Blätter der Erinnerung an 
das Werden des Deutschen Reiches. Mit einem Bildnisse Wehrmanns 
und 4 Brief-Faksimiles. Stuttgart und Berlin 1910. J. G. Cottasche 
Buchhandlung Nachfolger. 188 S. 8°. 

Mit diesem Buch hat der seit Jahresfrist im Ruhestand lebende, frühere 
Direktor im Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Wirkliche Geheimrat 
Wehrmann seinem Vater ein schönes Denkmal gesetzt. Weiteren Kreisen 
ist damit Kenntnis gegeben von dem Leben eines reichbegabten, pflicht¬ 
treuen preußischen Beamten, dem es, nachdem er lange Zeit in immer höheren 
Stellungen in der landwirtschaftlichen Verwaltung tätig gewesen, vergönnt 
war, in seinen letzten vier Dienstjahren, in der großen Zeit von Anfang 1869 
bis Ende 1872 in unmittelbarer Nähe der führenden Männer unter und neben 
ihnen am Bau des Deutschen Reiches mitzuarbeiten. Wehrmann war in 
dieser Zeit der Erste Vortragende Rat im Staatsministerium, dessen Aufgabe 
darin bestand, in allen wichtigeren, im Staatsministerium beratenen An¬ 
gelegenheiten dem König Vortrag zu erstatten und auf diese Weise eine nahe 
Verbindung zwischen dem König und dem Staatsministerium aufrecht zu 
erhalten. Während des Krieges 1870/71 hatte Wehrmann außerdem den be¬ 
sonderen Auftrag von König Wilhelm erhalten, „sich der Königin zur 
Disposition zu stellen, wenn sie seines Rates bedarf“. Wehrmann trat in 
dieser Stellung in unmittelbare persönliche Beziehungen zu dem König, 
der Königin und dem Fürsten Bismarck. Eine Reihe von zum Teil in Fak¬ 
similes abgedruckten Briefen und von Aufzeichnungen Wehrmanns geben 
Zeugnis davon, wie nahe sich diese Beziehungen gestalteten, mit welchem 
Geschick und mit welchem Takt sie Wehrmann auch in schwierigen Lagen 
zu erhalten verstanden hat. Denn auch diese Briefe bestätigen die bekannte 
Tatsache, daß Beamte, die unmittelbar mit dem Fürsten Bismarck zu ver¬ 
kehren hatten, nicht gerade auf Rosen gebettet waren. (Vgl. u. a. S. 71 ff., 
S. 93 ff.) Für die Leser dieser Zeitschrift ist von besonderem Interesse die 
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Stellung, die Wehrmann nach seiner Versetzung in den Ruhestand gegenüber 
dem Plan der Erwerbung der Eisenbahnen für das 
Reich eingenommen hat. . In einem Neujahrswunsch (zum 1. Januar 1876) 
und einem Geburtstagsglückwunsch (zum 22. März 1876) an den Kaiser 
bekennt sich • Wehrmann als ein entschiedener Anhänger des Staatsbahn¬ 
systems. „Ich meine,“ sagt er S. 121, „daß ein so großes Privilegium der 
Verkehrsbeherrschung, wie es den Eisenhahnen zusteht, am besten in der 
Hand des Staates liegt, daß die Verwaltung dadurch wesentlich einfacher 
und sparsamer wird, und daß die Konsolidation des Deutschen Reichs in 
politischer und finanzieller Hinsicht durch diesen Erwerb für die Zukunft 
wesentlich gewinnt.“ Der Kaiser kommt in seiner Antwort vom 2. Januar 
1876 auch auf diese Frage zu sprechen: „Desgleichen freut mich Ihr Beifall 
zum Ankauf des Staats der Eisenbahnen. Ich brachte aus eigener Initiative 
die Sache zur Sprache, nachdem ich dieses Prinzip in Italien angewendet 
fand, d. h. in der Vorbereitung. Schon v. d. Heydt war gleich von Anfang 
an für das Prinzip; die Staatsmittel erlaubten damals nicht eine große 
und rasche Ausführung eines Eisenbahnnetzes über den Staat, daher mußte 
man die Privatindustrie zuziehen. Nun aber ist es notwendig, das Prinzip 
wieder zur Geltung zu bringen. Kämpfe wird es, wie Sie voraussehen, 
kosten und der Kostenpunkt erheblich sein. Aber ich hoffe doch auf den 
Sieg!“ In demselben Sinn hatte sich der Kaiser in einem Handschreiben 
vom .8. Dezember 1875 an den Reichskanzler ausgesprochen, das zuerst 
durch die Biographie des Ministers v. Maybach von Jungnickel weiter 
bekannt geworden ist (vgl. Archiv 1910, S. 1534 f.). Man sieht daraus aufs 
neue, welchen außerordentlichen Wert Kaiser Wilhelm der Durchführung 
des Staatsbahnsystems beilegte und mit wie lebhaftem Interesse er alle 
Äußerungen hierüber begleitete. 

Aber auch sonst enthält das Buch eine Reihe von neuen wertvollen 
Mitteilungen zu der Geschichte unserer großen Zeit, und der Herausgeber 
verdient unsem aufrichtigen Dank dafür, daß er diese Schätze seines Familien¬ 
archivs der Allgemeinheit erschlossen hat. A. v. d. L. 


v. Wittek, Ritter, Heinrich Dr., Geheimer Rat, Minister a. D. Das 
Gesetz über Bahnen niederer Ordnung vom 
8. August 1910, nebst den Materialien und einem die älteren 
allgemeinen Lokalbahngesetze enthaltenden Anhang. Wien. 1910. 
Manzsche Buchhandlung. IV. und 273 S. 8°. 

Es ist ein unzweifelhaftes Verdienst des Verfassers, daß er, kurz nach¬ 
dem das neue österreichische Gesetz in Kraft getreten ist, den Text nebst 
allen zum Verständnis erforderlichen, sozusagen amtlichen Materialien in 
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handlicher und bequemer Form veröffentlicht. Das Gesetz ist das Ergebnis 
langer, mühevoller Arbeit. Sein Zustandekommen ist nicht nur erschwert 
worden durch die immer wiederkehrende Obstruktion des Parlaments, son¬ 
dern auch dadurch, daß große Unklarheit darüber herrschte, welche Ände¬ 
rungen an dem am 31. Dezember 1904 außer Kraft tretenden Gesetz vom 
31. Dezember 1894 notwendig und erreichbar waren. Weil man sich darüber 
nicht verständigen konnte, mußte das Gesetz von Jahr zu Jahr verlängert 
werden. Eine Regierungsvorlage vom Jahr 1904 kam überhaupt nicht zur 
parlamentarischen Beratung. Erst durch einen Antrag des Abgeordneten 
Pattai zu diesem Regierungsentwurf, der im Jahr 1907 eingebraeht wurde, 
und durch einen daran anknüpfenden Antrag der Abgeordneten v. Wittek 
und Genossen im Jahr 1909 kam die Sache wieder ins Rollen, und durch 
einen wiederum vom Abgeordneten v. Wittek ausgearbeiteten Bericht des 
Eisenbahnausschusses vom 11. März 1910 wurde die Angelegenheit so weit 
gefördert, daß nunmehr die beiden Häuser des Reichsrats in Beratung treten 
und diese schnell zu Ende führen konnten. Dieser erfreuliche Verlauf ist 
wesentlich der Mitarbeit des Verfassers des vorliegenden Buchs, der lange 
Jahre selbst das Eisenbahnressort geleitet hat, zu verdanken. 

Jedermann ist jetzt die Möglichkeit geboten, sich selbst 
über die Bedeutung der einzelnen Bestimmungen des Gesetzes an 
der Hand der Materialien zu unterrichten. Das erfordert eine gewisse 
geistige* Arbeit, die allerdings durch ein sorgfältiges alphabetisches 
Sachregister erleichtert w ird. Der Verfasser hat offenbar absichtlich seinen 
Lesern diese Arbeit zugemutet. Er hätte, w ie manche andere Kommentatoren 
eben erschienener Gesetze, die Materialien auseinanderschneiden und sie 
jedem Paragraphen des Gesetzes beidrucken können. Dann aber wäre die 
Objektivität der Zusammenstellung beeinträchtigt. Es läßt sich beim 
besten Willen nicht vermeiden, daß bei solchen Kommentaren der Benutzer 
durch den Herausgeber mehr oder weniger beeinflußt wird. Erst wenn ein 
Gesetz einige Zeit in Geltung steht, sich eine gewisse Praxis bei der Aus¬ 
legung gebildet hat, auch die Gerichte geurteilt haben, ist ein mehr wissen¬ 
schaftlicher Kommentar am Platz, in dem der Verfasser dann auch selbst 
zu den Zweifelsfragen Stellung nehmen kann. Es wäre sehr dankenswert, 
wenn I)r. v. Wittek nach einigen Jahren sieh der Mühewaltung unterziehen 
wollte, einen solchen Kommentar zu dem Gesetz zu schreiben, wozu er bei 
seiner genauen Kenntnis des Gesetzes und seiner Entstehung vor allein be¬ 
rufen erscheint. Einstweilen wollen wir ihm danken, daß er diese Ausgabe 
uns beschert hat, die auch, bei der nahen Verwandtschaft des österreichischen 
mit den einschlägigen deutschen Gesetzen, für den deutschen Fachmann 
von großem Wert ist. A. r. d. L. 
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Weinstock, Harris, Special Labor Commissioner. Report 
on the labor laws and labor conditions of 
foreign countries in relation to strikes and 
lockouts. Sacramento 1910. 157 Seiten. 

Der Verfasser, ein reicher Kaufmann aus San Francisco, hat in den 
Jahren 1908 und 1909 eine 15 monatige Reise nach Italien, Rußland, Öster¬ 
reich, Deutschland, Belgien, Frankreich, England, Australien und Neu¬ 
seeland unternommen, um sich über die Arbeitsgesetzgebung und die Arbeits¬ 
verhältnisse dieser Länder, insbesondere über die Gesetze zur Verhütung 
und Beilegung von Arbeitsstreitigkeiten zu unterrichten. Er hatte sich 
zu dem Zweck von dem Gouverneur von Californien zum ,,Spezial-Arbeitsr 
kommissar“ ernennen lassen. Sein Buch, das infolgedessen die Form eines 
amtlichen Berichts hat, ist jedoch tatsächlich eine Privatarbeit des Ver¬ 
fassers. Der gekürzte Titel lautet: ,,Special labor report on remedies for 
strikesand lockouts“. Sein Inhalt geht aber weit über diesen Gegenstand 
hinaus. Der Verfasser erörtert die gesamte Arbeitsgesetzgebung sow r ie die 
wirtschaftlichen und politischen Verhältnisse der Arbeiterschaft der bereis¬ 
ten Länder. Zu einer solchen Arbeit war er augenscheinlich nicht genügend 
vorbereitet, auch dürfte die von ihm gewählte Methode, wesentlich per¬ 
sönliche Beobachtungen als Grundlage seiner Darstellung zu verwenden, 
nicht zw r eckmäßig zu sein. 

Einige Bemerkungen über den Abschnitt „Deutschland“ (S. 25 
bis 31) mögen dies beweisen. Der Verfasser lobt die treffliche Elementar¬ 
schulbildung und technische Schulung des deutschen Arbeiters, seine durch 
die drei-(!) jährige Militärdienstzeit gefestigte Disziplin und seine Leistungs¬ 
fähigkeit. Der deutsche Arbeiter sei zwar mehr oder w eniger ein Biertrinker, 
doch nur ausnahmsweise ein Trunkenbold, und da er von dem Spielteufel 
nicht geplagt werde, so vermöge er trotz seines „verhältnismäßig geringen 
Lohns" mit einem Sparkassenguthaben aufzmvarten. Der deutsche Durch¬ 
schnittslohn sei zwar kaum halb so hoch wie der amerikanische, gleichwohl 
finde man nirgends soviel Armut wie in den englischen und amerikanischen 
Städten. Hierbei fällt auf, daß für so große Gebiete mit Duichschnitts- 
löhnen gerechnet wird, für die es in beiden Ländern an ausreichenden 
Unterlagen fehlt. Immerhin kann der Durchschnittswochenlolm des hand¬ 
werkmäßig gebildeten deutschen Arbeiters (7 Dollar — etwa 30 .11 als un¬ 
gefähr richtig gelten, während der des ungelernten Arbeiters (oj-i Dollar 
= etwa 23 M) doch wohl um einige Mark zu niedrig ist. *) Dabei vergleicht 
der Verfasser die deutschen Wochen löhne, deren Berechnung der durch- 


*) Vgl. S. 44 des 2. Sonderhefts zum Reichs • Arbeitsblatt „Erhebung 
von Wirtschaftsrechnungen“ usw. 1909. 
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schnittliche Jahre sverdienst der Arbeiter zugrunde liegt, mit dem ame¬ 
rikanischen Wochen lohn, wiewohl namentlich der amerikanische Indus¬ 
triearbeiter der Regel nach nicht in der Lage ist, diesen Lohn während 
des ganzen Jahres ohne Unterbrechung zu verdienen. Denn in Amerika 
geht man bei der Annahme und Entlassung von Arbeitern viel rücksichtsloser 
vor, als bei uns. Viele Arbeiter in den großen Handels- und Industriestädten 
der Vereinigten Staaten verdienen trotz des hohen Tage- oder Wochen¬ 
lohns im Lauf des Jahres nicht soviel, als zur Führung des „American 
Standard Life“ nötig ist 1 ). Außerdem ist die Arbeitslosenfürsorge in Ame¬ 
rika, insbesondere auch die der Gewerkschaften, im Vergleich zu der 
unsrigen vorläufig noch ganz unbedeutend 2 ). 

Den segensreichen Einfluß der reichsgesetzlichen Arbeiterversicherung 
auf die Lage des deutschen Arbeiters hebt der Verfasser gebührend hervor, 
dabei bemerkend, daß der Arbeiter in den Tagen der Gesundheit und Tätigkeit 
einen allerdings gering bemessenen Beitrag zur Ansammlung der Fonds 
beisteure. Angaben über das Wesen der Versicherungseinrichtungen und 
die Höhe der Kassenleistungen fehlen. Außer einigen Zahlen über das Ver¬ 
mögen der Landesversicherungsanstalten gibt er die Gesamtzahl der Ver¬ 
sicherten nach dem Stand des Jahres 1903 (!) mit 10 914 333 Personen an. 
Diese Zahl gilt aber nur für die Krankenversicherung, da der Kreis der 
Versicherten für jeden der drei Versicherungszweige verschieden ist 8 ). 

In dem Kapitel „Arbeiterorganisationen“ erwähnt der Verfasser 
nur die sog. „freien Gewerkschaften“, deren Mitgliederzahl er mit 1 888 000 
angibt, was ungefähr dem Stand der Jahre 1907 und 1908 entspricht 4 ). 
Unberücksichtigt bleiben die christlichen Gewerkschaften, die deutschen 
Gewerkvereine (Hirsch-Duncker) sowie einige kleinere Organisationen (un¬ 
abhängige, gelbe und vaterländische Verbände), die mit ihren rund % Million 
Mitgliedern ein nicht zu unterschätzendes Gegengewicht der auf sozial¬ 
demokratischem Boden stehenden „freien Gewerkschaften“ sind. 

Von den Arbeitgebern des Kohlenbergbaues, der Metall- und Textil 

*) Vgl. die Untersuchungen der „Sage Foundation“, einer Stiftung der 
Witwe Sage zur Anstellung sozialpolitischer Erhebungen; hiernach braucht 
eine 5 köpfige Arbeiterfamilie in den großen Städten der Vereinigten Staaten 
jährlich 800 Dollar zum Lebensunterhalt, aber nur 19% der gelernten Arbeiter 
— in 1000 untersuchten Fällen — verdienen soviel während des Jahres. 

*) Vgl. S. 18 der „Internationalen Übersichten“ des Stastistischen Jahr¬ 
buchs für das Deutsche Reich, 1908. 

3 ) Gegen Unfall waren in 1903 17 965 000 Personen, gegen Invalidität 
13 567 200 Personen versichert; die entsprechenden Zahlen des Jahres 1908 
für die Kranken- usw. Versicherung sind 13 189 600, 23 674 000 und 15 226 000. 

«) Ende 1907 1 873 146 und Ende 1908 1 797 963 Mitglieder. 
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indostrie sagt der Verfasser, daß sie im Gegensatz zu den kleinen Arbeit¬ 
gebern und denen des Buch- und Baugewerbes es ablehnen, mit den freien 
Gewerkschaften zu verhandeln, da die Gewerkschaftsmitglieder in der Regel 
Sozialdemokraten seien. Diese Begründung ist nicht zutreffend. An der 
politischen Richtung der freien Gewerkschaften nimmt man in Unter¬ 
nehmerkreisen wohl keinen Anstoß mehr. Wohl aber wollen die Unter¬ 
nehmer jener drei großen Industriezweige sich nicht auf Arbeitstarifverträge 
einlassen. Die Gründe hierfür aber beruhen in sachlichen geschäftlichen 
Erwägungen 1 ). 

Der Verfasser berichtet im Zusammenhang hiermit, daß große Arbeit¬ 
geber inAusnahmefällen aber doch Unions, die aus ihren Arbeitern 
zusammengesetzt sind, dulden. Als Beispiel führt er den Arbeitsrat (council) 
der Firma D. Peters & Co. in Elberfeld an. Die obligatorischen Arbeiter- 
aosschüsse der Reichs- Gewerbeordnung und des preußischen Berggesetzes 
(Novelle von 1905) sowie die zahlreichen freiwilligen Arbeiterausschüsse 
im Staats- und Kommunaldienst scheint er nicht zu kennen. 

Aach in dem folgenden Abschnitt „Staatliche Vermittlung in Arbeits¬ 
streitigkeiten“ finden sich eine Reihe von Ungenauigkeiten und Mißver¬ 
ständnissen. 

Diese Bemerkungen mögen dartun, daß der Verfasser bei der Erfor¬ 
schung und Darstellung der tatsächlichen und rechtlichen Verhältnisse des 
deutschen Arbeiters nicht mit der gebotenen Gründlichkeit zu Werke ge¬ 
gangen ist. Er scheint sich meist damit begnügt zu haben, die ihm mündlich 
erteilte Auskunft auf Treu und Glauben hinzunehmen und hat sie dann 
ohne ernste Kritik veröffentlicht. An ähnlichen Mängeln leiden auch seine 
Ausführungen über die Arbeitsverhältnisse und die Arbeitergesetzgebung 
der übrigen von ihm bereisten Staaten, allerdings mit der Einschränkung, 
daß die Abschnitte über die Länder englischer Zunge (S. 46/144) gründ¬ 
licher bearbeitet sind. 

Die Abschnitte des Buchs, die sich mit den gesetzlichen Einrichtungen 
im Ausland zur Verhütung und Beilegung von Arbeitsstreitigkeiten be¬ 
schäftigen, sind höher zu bewerten, wenngleich auch sie nicht frei von 
Mängeln sind. Es werden die Grundzüge der in den einzelnen Staaten Vor¬ 
gefundenen Einrichtungen mitgeteilt, hier und da wird auch auf schwebende 
Gesetzesvorschläge eingegangen und ein mehr oder weniger ausgiebiges 
Tatsachen- und Zahlenmaterial über die Wirksamkeit jener Werkzeuge des 
sozialen Friedens beigebracht. Der Verfasser teilt die öffentliche Meinung 
und die der Parteien über die Bewährung der Einrichtungen mit und gibt 


*) Vgl. u. a. den Artikel „Gesetzlicher Zwang zur Einführung von Tarif¬ 
verträgen t“ („Post“ Nr. 337 vom 22. Juli 1910.) 
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zuletzt sein eigenes Urteil ab. Zum Schluß macht er der californischen 
Regierung formulierte Vorschläge für ein „Gesetz zur Verminderung von 
Ausständen und Aussperrungen“ (S. 153/155). 

Einige gegen diesen besonderen Teil des Buchs zu erhebenden Be¬ 
merkungen mögen hier Platz finden: 

Italien (S. 7/12). Hier hätte noch der allerdings nicht in Kraft ge¬ 
tretene Gesetzes Vorschlag der Regierung vom 30. November 1907 erwähnt 
werden müssen, der insofern eigentümlich ist, als er sich darauf beschränkte, 
den „Arbeitsvertrag und die Beendigung von Arbeitsstreitigkeiten in gemein¬ 
nützigen Betrieben, die in der Hand von Privatunternehmern sind“, zu 
regeln. Und zwar sollten die Arbeitsbedingungen unter staatliche Kontrolle 
gestellt werden, wofür die Arbeiter, denen auf diese Weise angemessene 
Arbeitsverhältnisse verbürgt wurden, bei ihren Arbeitsstreitigkeiten auf 
den Weg des Zwangs- Einigungs- und Schiedsgerichtsverfahrens ver¬ 
wiesen werden sollten. 0 

Rußland (S. 13/18). Rußland besitzt Einrichtungen der in Rede stehen¬ 
den Art nicht. Bezeichnend für die Art, in der der Verfasser das Material 
für seinen Bericht zusammengetragen hat, ist ein Gespräch, das er in einem 
großen Eisenwerk des südlichen Rußlands mit mehreren Arbeitern in Gegen¬ 
wart des Chefs geführt hat. Er schreibt darüber: 

,,Ich sagte zu ihnen, ob ich sie richtig verstände, daß sie sich strafbar 
machten, wenn sie eine Zusammenkunft abhielten, um ihre Beschwerden 
(aus dem Arbeite Verhältnis) zu besprechen, sich über sie einigten, sie 
zu Papier brächten und einen Ausschuß beauftragten, ßie dem Arbeit¬ 
geber zur Erwägung zu überreichen? — „Wenn wir das alles täten 44 , 
antworteten sie, „würden sich die Mitglieder eines solchen Ausschusses 
schleunigst auf dem Wege nach Sibirien sehen.“ 

Tatsächlich gibt es kein russisches Gesetz, daß derartige Vorgänge 
mit einer solchen Strafe bedrohte 1 ,. 

Bei der Berichterstattung über die „Unterdrückung der Gewerk¬ 
schaften“ durch die Regierung unterläßt der Verfasser es, an der Hand 
der Bestimmungen des Gesetzes vom 4./17. März 1906 2 j — über die Ge¬ 
sellschaften und Verbindungen — zu untersuchen, inwieweit das Verhalten 
der Regierung gerechtfertigt ist. Das Gesetz weist den Gewerkschaften 


*) Möglicherweise schwebt den Gewährsmännern des Verfassers die straf¬ 
gesetzliche Bestimmung vom 13. 20. Februar 190b vor, die die durch öffent¬ 
liche Reden und Berichte begangene Aufreizung zum Klassenhaß zwischen 
Arbeitnehmern und Arbeitgebern mit Gefängnis und in besonders schweren 
Fällen (Aufreizung zu Gewalttätigkeiten usw.) mit Zuchthaus bestraft (vgl. 
Bulletin des Internationalen Arbeitsamts Bd. VII. 8. 286). 

2 ) Vgl. a. a. O. (Fußnote 1) Bd. V S. 41. 
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nur Aufgaben wirtschaftlicher Art zu. Tatsächlich aber hatten sich die 
der Auflösung verfallenen Gewerkschaften zumeist an den politischen 
Umtrieben der radikalen Parteien beteiligt und sich dadurch oder auch 
durch ordnungswidriges Verhalten bei Ausständen bei der Regierung miß¬ 
liebig gemacht 1 ). 

Österreich (S. 19/24). Es ist nicht ganz richtig, daß hier keine gesetz¬ 
lichen Einrichtungen zur Schlichtung von Arbeitsstreitigkeiten bestehen; 
tatsächlich sind solche wenigstens für den Bergbau vorhanden. (Vgl. Art. 24 
bis 28 des Gesetzes vom 29. August 1896, betr. die Errichtung von Genossen¬ 
schaften beim Bergbau.) 

Bei der Bemerkung, daß der österreichische Arbeiter durchschnittlich 
20 Dollar im Jahr zur Gewerkschaftsbewegung beisteuere, was 8% seines 
Jahresverdienstes ausmache (S. 20), verwechselt der Verfasser wohl Dollar 
und Mark. Der Beitrag betrug in den letzten Jahren etwa 20 .<(*). 

Belgien (S. 33/38). Es hätte erw’ähnt werden müssen, daß die durch 
das Gesetz vom 16. August 1887 ins Leben gerufenen Industrie- und Arbeits¬ 
räte in Arbeitsstreitigkeiten als Einigungsämter zu wirken haben 3 ). 

Frankreich (S. 39/45). Daß das Gesetz vom 27. Dezember 1892 den 
örtlich zuständigen Friedensrichter zum Vermittler und Schiedsrichter in 
Arbeitsstreitigkeiten mache, ist ungenau. Er leitet nur die Verhandlungen 
in dem auf paritätischer Grundlage gebildeten Einigungsausschuß und 
vermittelt nötigenfalls die Wahl der von den Parteien zu bestimmenden 
Schiedsrichter. Es hätte noch das Gesetz, betr. die Einrichtung von Arbeits¬ 
räten, vom 17. Juli 1908 4 ) erwähnt werden müssen, dessen Grundgedanke 
es ist, ständige Organe für die Erhaltung des gewerblichen Friedens 
zu schaffen. Nach Artikel 15 Z. 1 der Ausführungsverordnung vom 10. Mai 
1909 haben die Arbeitsräte auf Ersuchen der Staatsverwaltung „Gutachten 
über wirtschaftliche Streitigkeiten zwischen Arbeitgebern und Arbeit¬ 
nehmern und über die zu ihrer Beilegung geeigneten Mittel abzugeben“ 5 ). 

England (S. 46/56). Den Rückblick auf die englische Arbeiterschieds- 
gesetzgebung hätte der Verfasser bis zum Jahr 1824 ausdehnen können; 
damals schon ist in England ein Gesetz erlassen worden, kraft dessen die 
Parteien den Friedensrichter beim Ausbruch von Arbeitsstreitigkeiten 
um die Bildung eines Einigungsamts oder Schiedsgerichts ersuchen konnten. 

>) Siehe auch: A. von Witte, die Gewerkschaftsbewegung in Rußland 
(Karlsruhe i. B. 1909). 

*) Vgl. Reichs-Arbeitsblatt VI S. 1005 f. und VII S. 697 f. 

3 ) Vgl. Heft 13 der Schriften der Gesellschaft für soziale Reform. 

4 ) Bulletin des Internationalen Arbeitsamts Bd. VII S. 293. 

& ) Das. Bd. VIII. S. 228. 
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Weitere Stationen auf dem Wege der Entwicklung der heutigen Gesetz¬ 
gebung sind dann noch die Jahre 1867 (Councils of Conciliation Act) und 
1872 (Arbitration Act) 1 ). Der verhältnismäßig günstige Stand, dessen 
England sich in der Internationalen Streik- und Aussperrungsstatistik 
erfreut, ist nicht nur auf Rechnung der Gesetzgebung zu setzen 2 ), sondern 
auoh darauf, daß der Gedanke der friedlichen Einigung in Arbeitsstreitig- 
\ keiten in dem gewerblichen Leben Englands tiefere Wurzeln geschlagen hat, 
als anderswo, und daß er in den zahlreichen Tarifverträgen in der Regel 
mit Erfolg verwirklicht wird. Zu diesem Erfolg hat ohne Zweifel der Um¬ 
stand wesentlich beigetragen, daß die englischen Tarifverträge von einer 
Festlegung der Lohnsätze abzusehen pflegen und sich statt dessen 
auf allgemeine Abmachungen über die Entlohnung der Arbeiter be¬ 
schränken 3 ). 

Die jüngsten sozialpolitischen Gesetze Englands läßt der Verfasser, 
obwohl sie durchweg für die Arbeiterschaft von besonderer Bedeutung 
sind, unerwähnt; so das Berggesetz von 1908, das Arbeitsnach- 
veisgesetz von 1909 und vor allem das Lohnamtsgesetz von 
1909. Dieses wäre deshalb vom Verfasser besonders hervorzuheben gewesen, 
weil mit ihm der Gedanke zum erstenmal in die europäische Gesetzgebung 
eindringt, daß staatliche Organe — hier vom Handelsministerium auf 
paritätischer Grundlage errichtete Lohnämter — in die Freiheit des Arbeits¬ 
vertrags eingreifen, um — im vorliegenden Fall allerdings nur für einige 
wenige Industriezweige — Mindest löhne festzusetzen 4 ). Der Gedanke, 
durch derartige Bestimmungen eine Unterentlöhnung der arbeitenden Be¬ 
völkerung zu verhindern, ist in der Theorie schon vor zwei Generationen 
erörtert worden; in der Praxis hat er zuerst in Victoria eine Stätte gefunden 
(S. 67/73 des Buches). 

Viktoria (S. 67/73), Neusüdwales (S. 74/89), der Commonwealth von 
Australien (S. 90/97) und Neuseeland (S. 98/144) sind wahre Fundgruben 
für sozialpolitische Forscher. Die Gesetzgebungsmaschine dieser Länder 
ist in den letzten 15 Jahren fast unausgesetzt in Bewegung gewesen, uni 


*) Reichs-Arbeitsblatt Bd. III S. 213. 

*) Vgl. den eine andere Meinung vertetenden Artikel „Der Gedanke eine« 
Reichseinigungsamtes“ der Deutschen Arbeitgeber-Zeitung vom 26. Juni 1910; 
es ist darin allerdings die Tätigkeit der Einigungsämter unberücksichtigt ge¬ 
blieben, die vor dem Ausbruch von Ausständen und Aussperrungen einsetzte 
und mit Erfolg gekrönt war. 

*) Vgl. den „Tarifvertrag in der englischen Maschinenindustrie“ im Reichs- 
Arbeitsblatt Bd. V S. 970. 

*) Siehe Reichs-Arbeitsblatt Bd. VII S. 934 und ferner Archiv für Sozial - 
Wissenschaft und Sozialpolitik Bd. 28 S. 464. 
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das richtige Mittel zur Sicherung des gewerblichen Friedens zwischen Unter¬ 
nehmertum und Arbeiterschaft zu finden. Das hat eine Fülle von neuen 
Erscheinungen, von amtlichen und anderen beachtenswerten Kundgebungen 
in Wort und Schrift hervorgerufen. Von diesen Veröffentlichungen hat der 
Verfasser in seinem Bericht reichlich Gebrauch gemacht, und da er sich 
bei der Schilderung der gesetzlichen Einrichtungen entweder eng an amtliche 
Darstellungen (Jahrbücher, Fabrikinspektionsberichte) hält oder Auszüge 
aus ihnen veröffentlicht, so ist an diesem Teil seiner Ausführungen wenig 
auszusetzen. Immerhin hat er auch hier nicht ganz einwandfrei gearbeitet. 
Der viktorianische Arbeitsminister kann die Entscheidungen der Lohn¬ 
ämter unter gewissen Voraussetzungen nicht, wie S. 65 und 67 bemerkt 
wird, bis zu 12 Monaten, sondern auf höchstens 6 Monate suspendieren. 
Aus einem vom Verfasser auf S. 68 ff. wiedergegebenen amtlichen Bericht 
geht der Sachverhalt hervor. Ferner sagt der Verfasser (S. 65), daß die 
viktorianischen Lohnämter auch zur Festsetzung der Zahl der Lehrlinge 
(apprentices) berufen seien, die jeder Arbeitgeber beschäftigen dürfe; tat¬ 
sächlich steht den Ämtern dieses Recht aber nur bei den Volontären (im- 
provers) 1 ) zu. Auf Seite 85 berichtet er, daß der Arbeiterrat von Sydney 
dem Industrial Disputes Act von 1908 (Neusüdwales) anfänglich feindlich 
gegenüberstand, weil er das Lehrlingswesen (apprenticeship) nicht be¬ 
schränke ; tatsächlich geschieht das aber, und der Verfasser selbst führt unter 
den gesetzlichen Befugnissen der Lohnämter (S. 83) unter anderem die 
..Festsetzung der Zahl oder der Verhältniszahl der Lehrlinge“ zutreffend 
an 2 ). S. 92 ist gesagt, daß der Commonwealth Conciliation and Arbitration 
Act von 1904 3 ) zwischenstaatliche Ausstände und Aussperrungen bei Strafe 
verbiete. Das Gesetz will aber nur solche Arbeitsunterbrechungen treffen, 
die „w'egen einer gewerblichen Streitigkeit“ ins Werk gesetzt sind 4 ). 

Der Verfasser ist ein Anhänger der australischen Gesetzgebung und 
ein eifriger Freund des gewerkschaftlichen Zusammenschlusses der Arbeiter 
und tritt für das in dieser Gesetzgebung scharf ausgeprägte Recht der Ar¬ 
beiter ein, an der Gestaltung der Lohn- und Arbeitsbedingungen beteiligt 
zu werden. 


1 ) In den Erläuterungen des viktorianischen Gesetzes vom 12. Dezember 
1905 (Z. 5) ist die Bedeutung der Ausdrücke „Lehrling“ (apprentice) und 
„Volontär“ (improver) ausdrücklich bestimmt. 

*) Die vom Verfasser nicht erwähnte Gesetzesnovelle vom 20. Dezember 
1909 (Neusüdwales) ist wohl erst entstanden, als sein Bericht bereits druck¬ 
fertig war. Dieses neue Gesetz zeichnet sich durch die scharfen Strafbestim¬ 
mungen gegen Ausstände und Aussperrungen in gemeinnötigen Gewerben und 
Transportanstalten aus (vgl. Reichs-Arbeitsblatt Bd. VIII S. 446/447). 

*) und 4 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen, 1908, 8. 1105 und 1106. 
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In den Sclilußbenierkungen (S. 145 ff.) beleuchtet er die geringen Er¬ 
folge, die das freiwillige Einigungs- und Schiedsverfahren bei den 
Arbeitsstreitigkeiten in Europa, Canada und einigen Unionsstaaten gehabt 
hat. Sein Urteil gründet sich auf eine Statistik des amerikanischen Arbeits¬ 
amts aus dem September 1905, die sich für die einzelnen Staaten auf die 
verschiedensten Zeiträume bezieht (z. B. erscheint Italien mit den Jahren 
1897 bis 1899. Deutschland mit den Jahren 1902 und 1903 und Großbritannien 
mit den Jahren 1896 bis 1903) und in keinem Fall über das Jahr 1904 
hinausgeht. Danach ist die Zahl der Fälle, in denen das freiwillige 
Einigungs- und Schiedsverfahren von den Parteien bei Arbeitsstreitigkeiten 
in Anspruch genommen zu werden pflegt, verhältnismäßig gering. Dem¬ 
gegenüber werden die Erfolge des ,.australischen Systems“ gefeiert, unter 
dessen Herrschaft in den hauptsächlich gewerbetreibenden Staaten Viktoria, 
Neusüdwales und Neuseeland in den letzten 15 Jahren nur (9 -f 186 + 25 —; 
220 Ausstände vorgekommen seien. Gleichwohl will der Verfasser die Über¬ 
tragung des australischen Systems auf die Vereinigten Staaten nicht emp¬ 
fehlen, und das aus folgenden Gründen: 

„Ich bin der Meinung, daß die californische Rechtspflege so ehren¬ 
fest und unantastbar ist, daß sie sich getrost mit der eines jeden andern 
Landes messen kann. Indessen bleibt die Tatsache bestehen, daß unsere 
Gerichtshöfe aus Wahlen hervorgehen, und der Umstand, daß sie wähl¬ 
bar sind, muß sehr dazu beitragen, das unbedingte Vertrauen in die 
Gerichtshöfe zu zerstören, obwohl dieses Vertrauen gerade bei der Schlich¬ 
tung von Arbeitsstreitigkeiten so wesentlich ist. Fallen die Entscheide 
des Gerichtshofs gegen die Arbeiterschaft aus, so wird diese wahr¬ 
scheinlich behaupten, daß der Gerichtshof durch die Macht des Kapitals 
beeinflußt oder erkauft sei; fallen sie aber gegen das Kapital aus, so 
wird dieses glauben, daß der Gerichtshof durch die Arbeiterschaft ein¬ 
geschüchtert sei, oder daß er sich zu Speichelleckern der Arbeiter herab- 
würdige, um Stimmenfang zu treiben. Eine solche Haltung auf der 
einen oder anderen oder auf beiden Seiten ist unvermeidlich, sie muß 
am Ende die Tätigkeit des Gerichtshofs lähmen und den Zweck des 
Gesetzes vereiteln. 

Ferner hängt der Erfolg des gesetzlichen Mindestlohns und der 
gesetzlichen höchsten Arbeitszeit — welche Festsetzungen von den 
australischen Gerichtshöfen getroffen werden, um die Schwitzindustrien 
auszutreiben — von der Zentralisation der Industrie ab. In Neuseeland 
wird das ganze Dominium als eine Einheit behandelt und die eine 
Verwaltung hat alle Teile der Kolonie in ihrer Hand. Von den sechs 
Staaten des Commonw T ealth von Australien haben fünf Gesetze zur 
Bestimmung der Löhne und der Arbeitszeit; der sechste, Tasmanien, 
hat nur eine ganz geringfügige Industrie. 

Unser Land besteht aus nahezu 50 Staaten, von denen jeder sein 
unbeschränktes und unabhängiges Hecht zur Festsetzung eines gesetz¬ 
lichen Mindestlohnes und einer gesetzlichen Höchstarbeitszeit besitzt. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



Bücherschau. 


335 


Wenn eine einheitliche Gesetzgebung in allen oder doch fast allen Staaten 
eingeführt werden könnte, möchte es wohl möglich sein, die Schwitz - 
industrien auf gesetzlichem Wege zu vernichten. Im anderen Fall 
würde eine derartige Gesetzgebung nur die Bedeutung haben, den 
Lohnsklavenhalter (sweater) aus einein Staat in den anderen zu 
treiben.“ 

Nichtsdestoweniger glaubt der Verfasser, daß man der australischen 
Gesetzgebung so weit folgen müsse, als es die Verhältnisse nur immer zu- 
lassen. Diese Meinung hatte er sich gebildet, ehe er von Europa nach 
Australien reiste. Er hatte in Brüssel sogar schon einen Gesetzesvorschlag, 
der seine Ansicht hierüber darlcgte, entworfen. Da fand er wenige Tage 
später in Paris einen Pack Drucksachen vor, die man ihm aus dem cana- 
dischen Arbeitsministerium übersandt hatte; unter ihnen entdeckte er 
zu seiner ,,Überraschung“ das canadische ,,Gesetz zur Verhütung und Bei¬ 
legung von Ausständen und Aussperrungen in Bergwerken und Gewerben, 
die das öffentliche Interesse berühren“, vom 22. März 1907 (!) r ). Dies Gesetz 
hatte schon seit Jahr und Tag den Gedanken verwirklicht, den der Ver¬ 
fasser auf seiner Reise suchte! Bekanntlich will es die Zahl der Ausstände 
und Aussperrungen in derartigen Betrieben dadurch einschränken, daß 
es den Parteien die Pflicht auferlegt, die streitige Angelegenheit vor jeder 
Arbeitsunterbrechung einem von dem Arbeitsminister für den einzelnen 
Fall zu bestellenden Untersuchungs- und Einigungsamt vorzutragen. Erst 
wenn die Verhandlungen vor diesem ergebnislos sind, dürfen die Parteien 
zum Ausstand oder zur Aussperrung übergehen. Tun sie es früher, so ver¬ 
fallen sie in empfindliche Geldstrafen. Dies ist auch der Grundgedanke 
des Weinstockschen Gesetzentwurfs. Der Verfasser bezeichnet das von 
ihm befürwortete Verfahren — im Gegensatz zu dem nach seiner Meinung 
unzulänglichen freiwilligen und dem für amerikanische Verhältnisse 
zuweit gehenden Zwangs Schiedsgerichtsverfahren — kurzwog als a m t - 
liehe Untersuchung (public inquiry). Die Beschränkung auf 
gemeinnützige ArbeitsVerhältnisse begründet er damit, daß die Gesetzgebung 
auf diesem Gebiet in Amerika zunächst Erfahrungen sammeln müsse, 
und daß man das Verfahren erst im Fall des Erfolgs auf alle Arbeits¬ 
verhältnisse ausdehnen solle. Es ist recht schade, daß der Verfasser seine 
persönlichen Untersuchungen nicht auch auf Canada ausgedehnt hat, ob¬ 
wohl er sich so enge an das canadische Gesetz anlehnt. Er hätte übrigens auch 
die Studien eines Landsmanns (Viktor S. Clark) benutzen können, der bereits 
vor Jahren im Auftrag der Regierung der Vereinigten Staaten die Arbeits¬ 
verhältnisse Australiens und Neuseelands eingehend untersucht und darüber 


x ) Siehe ,»Archiv für Eisenbahnwesen“, 1908, S. 1103; 1910, S. 1389. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



336 


Bücherschau. 


zwei gehaltreiche Aufsätze 1 ) veröffentlicht hat. Auch Clark hat die Über¬ 
zeugung gewonnen, daß das australische System der Verhütung und Bei¬ 
legung von Arbeitstreitigkeiten zur Übertragung auf die Vereinigten Staaten 
von Amerika nicht geeignet ist. Derselbe Clark ist der Meinung 2 3 ), die Über¬ 
tragung des canadischen Systems auf die Vereinigten Staaten oder 
einen von ihnen werde auf den Widerstand der organisierten Arbeiterschaft 
stoßen und sich auch wohl nur durchsetzen lassen, nachdem eine die öffent¬ 
liche Meinung aufs tiefste erregende gewerbliche Krisis die Allgemeinheit 
auf die Frage der Streikverhütung aufmerksam gemacht habe. 

Rohling. 


Bergisch-Märkische Zeitung (Elberfelder Zeitung). Sonderausgabe 
aus Anlaß des 60 j ähr. Jubiläums der Eisen¬ 
bahndirektion Elberfeld vom 15. Oktober 1910. 

Der Tag, an dem 60 Jahre vergangen waren, seitdem am 15. Oktober 
1850 die „Königliche Direktion der Bergisch-Märkischen Eisenbahnen in 
Elberfeld“, die jetzige Eisenbahndirektion Elberfeld, die Geschäfte der 
Bergisch-Märkischen Eisenbahngesellschaft übernommen hatte, ist unter 
freudiger Anteilnahme des ganzen Bergischen Landes als ein Festtag be¬ 
gangen worden. Zur Feier dieses Gedenktags wird der treffliche Aufsatz 
des Regierungsassessors Waldeck „Die Entwicklung der Bergisch-Märki¬ 
schen Eisenbahnen“, der im letzten Jahrgange dieser Zeitschrift*) ver¬ 
öffentlicht und der von der Königlichen Eisenbahndirektion in Elberfeld 
in einem Sonderdruck einem Kreise von Festteilnehmem als Jubiläums - 
schrift dargebracht wurde, durch die vorliegende, in feierlichem Gewand 
erschienene Sonderausgabe der Bergisch-MärkiBchen Zeitung in einem aus¬ 
führlichen Auszug einem größeren Publikum zugänglich gemacht. Dieser 
Auszug nimmt den weit überwiegenden Teil des Blattes in Anspruch. 
Daneben enthält es u. a. eine Betrachtung über die Hochbauten im Elber¬ 
felder Direktionsbezirk mit hübschen Abbildungen, eine Zusammenstellung 
der zahlreichen Fahrplanverbesserungen des Bezirks von 1896 bis 1910 und 
eine Übersicht über die Wohlfahrtseinrichtungen der Eisenbahnverwaltung. 
Die Bergisch-Märkische Zeitung hat mit dieser sachkundig und geschickt 
redigierten Festausgabe das ihre getan, um das so wünschenswerte Inte- 

1 ) Labor conditions in New Zealand und Labor conditions in Australia. 
Bulletin of the Bureau of Labor (Washington 1903 und 1905) Bd. 49 und 56. 

*) Canadian Industrial Disputes Investigation Act of 1907. Daselbst 
Bd. 86. 

3 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 563 ff., 807 ff., 1071 ff. 
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resse und Verständnis weiter Kreise für die Bestrebungen der staatlichen 
Eisenbahn Verwaltung wachzuhalten. P. 


Zillieh, Karl, Statik für Baugewerkschulen und Bau¬ 
gewerksmeister. Zweiter Teil: Festigkeits¬ 
lehre. 5. Auflage. Berlin 1910. Wilhelm Emst und Sohn. 
183 S. 104 Textabbildungen, Preis geh. 2,80 M. 

Das ganze Werk behandelt in drei einzeln erscheinenden Teilen die 
graphische Statik, die Festigkeitslehre und größere Baukonstruktionen 
einfacher Art. Der vorliegende zweite Teil enthält 56 Seiten Tabellen für 
häufig gebrauchte Rechnungswerte und für die Tragfähigkeit von Säulen 
und Trägem. Die Ausführungen über Festigkeitslehre erstrecken sich im 
wesentlichen auf die Aufgaben aus dem Wohnhausbau. Hierüber sind 
eine große Zahl von praktischen Aufgaben gestellt und durchgerechnet. 
Das Buch erscheint für die Zwecke, die es nach seinem Titel im Auge hat, 
recht geeignet. H. 


Koehne, Carl, Dr. jur. et phil., Professor, Privatdozent an der technischen 
Hochschule Berlin. Der rechts - und staats wissen¬ 
schaftliche Unterricht auf den Technischen 
Hochschulen. 68 S. Preis 2,50 .g. M. Krayn, Berlin W 1910. 

Die Abhandlung erscheint als 5. Heft der Schriften des Verbands 
deutscher Diplom-Ingenieure. Die mehrfach erhobene Forderang, die ge¬ 
samte — staatliche, kommunale, private — Verwaltung in weitem Um¬ 
fang mit Verwaltungsingenieuren zu besetzen, besitzt ihren Hauptver- 
verfechter in diesem Verband. Koehne setzt jedoch bei seinen Wünschen 
für die Gestaltung des rechts- und staatswissenschaftlichen Unterrichts 
auf den Technischen Hochschulen die Verwirklichung jener Forderung, 
zu der er sich neutral stellt, keineswegs voraus; vielmehr verfolgt er einen 
wesentlich praktischen Zweck. Er geht aus von dem gegenwärtigen Um¬ 
fang der Teilnahme von Ingenieuren an der Verwaltung und von der in 
absehbarer Zeit etwa zu erwartenden Erweiterung ihres wirtschaftlichen 
Tätigkeitsfeldes, die er hauptsächlich auf dem Gebiet der Gewerbeauf¬ 
sicht und der kommunalen Verwaltung erwartet. Hierauf baut er seinen 
Plan zur Ausgestaltung des Lehrgangs auf, den er unter Verwertung nütz¬ 
licher Tabellen über den jetzigen juristischen und wirtschaftlichen Unter¬ 
richt auf den Technischen Hochschulen Deutschlands, Österreichs und der 
Schweiz entwickelt. Der Wert des Buchs liegt in der erschöpfenden Dar- 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1911 . *>2 
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Stellung der in der Literatur vertretenen Ansichten über die behandelten 
Einzelfragen. Unter diesen nimmt breiten Raum vor allem die wohl mehr 
akademische Erörterung ein, ob der gesamte rechts- und staatswissenschaft¬ 
liche Unterricht etwa in eine einzige Vorlesung („Industrieverwaltungs¬ 
lehre“ für künftigen Privatdienst, „technische Staatsverwaltungslehre“ 
für künftigen Staatsdienst) zusammenzufassen ist, eine Frage, die der Ver¬ 
fasser verneint. Die Vorschläge über die Unterrichtsmethode, die Rechts¬ 
anwalt Dr. Wimpfheimer neuerdings macht (Zeitschrift für die gesamte 
Staatswissenschaft 1910 S. 734 ff.) — das Zivilrecht sei nach wirtschaft¬ 
lichen Vorgängen gruppiert, also so vorzutragen, wie es sich dem Lernenden 
später in der Praxis darbietet — lagen dem Verfasser wohl noch nicht vor. 
Sie hätten ihm sonst wohl manche Anregung, wenn auch nur zu Entgeg¬ 
nungen, geboten. Peters. 


Oirardet, Ph. und Dubi, W. Lignes Electriques. Erster Teil: 
Lignes a&iennes 177 Seiten Text in gr. 8 U mit 14 Textabbildungen, 
Preis geheftet 5 Franken. Zweiter Teil: Lignes SQuterraines, 
204 Seiten Text in gr. 8° mit 48 Textabbildungen, Preis geheftet 
5 Franken, Paris 1910. Gauthier-Villars. 

Das Buch gehört zu einer Sammlung, die sich Bibliotheque de l’eleve- 
ingenieur nennt und die, nach dem vorliegenden Werk zu urteilen, die 
Aufgabe hat, dem jungen Ingenieur neben den Ergebnissen der Wissen¬ 
schaft die Erfahrungen der Praxis zu vermitteln und ihn so instand zu setzen, 
unter eigener Verantwortung nützliche Arbeit zu leisten, ohne seine Er¬ 
fahrungen mit teuerem Lehrgeld erkaufen zu müssen. Hier wird diese 
Aufgabe in glücklicher Weise an dem Beispiel der Anlage elektrischer Lei¬ 
tungsnetze für Kraftübertragung gelöst. Der erste Teil beschäftigt sich 
mit der Anlage von Oberleitungen; er gibt alles wissenswerte über die Bau¬ 
materialien, Behandlung der Entwürfe, Gang des Genehmigungsverfahrens, 
Absteckung der Linie, Ratschläge für die Erlangung der Bauerlaubnis, 
Vorbereitung und Durchführung der Arbeiten, Schilderung von Schwierig¬ 
keiten, die auftauchen können und ihre Überwindung, Buchführung und 
Abrechnung, kurz, man findet eine gedrängte Baugeschichte, die anregend 
geschrieben ist, Einblick gibt in das Nach- und Nebeneinander einer großen 
Bauausführung und deshalb geeignet ist, vor Fehlgriffen und Unkosten 
zu bewahren. 

Ein längerer Anhang, der die einschlägigen französischen Gesetze und 
Verordnungen behandelt, ist natürlich nur fiir Ausführungen in Frankreich 
von praktischer Bedeutung. 
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Der zweite Teil führt in ganz ähnlicher Weise die Anlage von unter¬ 
irdischen Leitungen vor. Hier liegt das Hauptgewicht auf den technischen 
Fragen; besonders ausführlich ist die Aufsuchung von Fehlerstellen in den 
Kabelleitungen behandelt. Homann. 


Betonkalender 1911. Taschenbuch für Beton- und Eisenbetonbau sowie 
die verwandten Fächer. Unter Mitwirkung hervorragender Fach« 
männer herausgegeben von der Zeitschrift „Beton und Eisen“. 
VI. neubearbeiteter Jahrgang mit 1196 in den Text eingedruckten 
Abbildungen. Teil I in Leinen geb., Teil II geh. Preis 4,00 
Berlin 1911. Wilh. Ernst und Sohn. 

Von dem bewährten Ratgeber liegt neubearbeitet der sechste Jahr¬ 
gang vor. Im alten Gewand sich bietend, iBt sein Inhalt doch wieder wesent¬ 
lich bereichert, geändert, verbessert und ergänzt. Neu aufgenommen sind 
die preußischen Bestimmungen über Belastungsannahmen und zulässige 
Beanspruchungen im Hochbau und die deutschen Normen für einheitliche 
Lieferung und Prüfung von Portlandzement und Eisenportlandzement, 
weiter die Tabelle über die Mindesttraglasten von Zementröhren, die schweize¬ 
rischen Eisenbetonbestimmungen und die preußischen Bestimmungen 
über umschnürten Beton. Völlig neu bearbeitet sind die Kapitel: Konsol- 
bauten, Zwischendecken, Dachkonstruktionen, Treppen, Bauausführung, 
Kanalbrücken und Brückenkanäle, Röhren, Reservoire, Kunststeine und 
Betonhohlsteine und Formmaschinen. 

Trotz des umfangreicheren Textes und der wieder erheblich vermehrten 
Zahl der Textabbildungen ist der Preis des Taschenbuchs der alte geblieben. 
Der Kalender wird im Kreis der Fachgenossen wieder gern und viel be¬ 
nutzt werden. K. 
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ÜBERSICHT 

der 

neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen und aus verwandten 

Gebieten. 

Annuaire pour Tan 1911, publid par le bureau des longitudes. Paris. 

Das Wichtigste über Bau und Einrichtung der Eisenbahnwagen. Bearbeitet 
bei der Kgl. Eisenbahn-Werkstätteninspektion Cannstadt. Stuttgart 1910. 

Eger, Dr. jur. Georg, Geheimer Regierungsrat. Die Eisenbahn-Ver¬ 
kehrsordnung vom 23. Dezember 1908. 3. Auflage. Berlin 1910. 

—, Das Gesetz über die Enteignung von Grundeigentum vom 11. Juni 1874. 
Erster Band. 3. Auflage. Breslau 1911. 

—, Das Reichsgesetz über den Verkehr mit Kraft¬ 
fahrzeugen. Vom 3. Mai 1909. Stuttgart und Leipzig 1911. 

Gollmer, E., Kgl. Oberbahnmeister und Vorsteher der Eisenbahn-Telegraphen- 
Werkstätte in Altona. Die Blocksicherungs-Einrich- 
tungen auf den Preußischen Staatsbahnen. 3. Auf¬ 
lage. Berlin-Nikolassee 1910. 

Kittel, Dr. Theodor, Finanzassessor in Dresden. Eisenbahnverkehrsordnung. 
Band 296 der Juristischen Handbibliothek. Leipzig 1910. 

Klein, F. und Sommerfeldt, A. Über die Theorie des Kreisels. Heft IV. Die 
technischen Anwendungen der Kreiseltheoric. Leipzig 1910. 

Lange, Dr. Hugo Eugen, Staatsanwalt in Leipzig. Haftpfliehtgesetz. Band 298 
der Juristischen Handbibliothek. Leipzig 1910. 

Liebmann, A., Oberingenieur a. D., Kgl. Oberlehrer zu Magdeburg. D i e 
Klein- und Straßenbahnen. 322. Bändchen der Sammlung. 
Aus Natur und Geisteswelt. Leipzig 1910. 

Lindner, Georg, Professor an der Technischen Hochschule zu Karlsruhe. 
Maschinenelemente. Stuttgart 1910. 

National assoclation of Rallway commlssioners. Procoedings of the twenty- 
frist annual convention. Washington 1910. 

Schau, A. Der Brückenbau. I. Teil. Leipzig und Berlin 1911. 

Schunk, Dr. Heinrich. Grundzüge des Bahnpolizei rechts 
in Preußen. Tübingen 1910. 

Taschenbuch des Patentwesens. Sammlung der den Geschäftskreis des Kaiser¬ 
lichen Patentamts und den gewerblichen Rechtsschutz berührenden Gesetze 
und ergänzenden Anordnungen nebst Liste der Patentanwälte. Amtliche 
Ausgabe. Berlin, Oktober 1910. 

Teichmüller, Dr. J., Prof. Lehrgang der Schaltungsschemata elektrischer Stark¬ 
stromanlagen. II. Band: Schaltungsschemata für Wechselstromaulagen. 
München und Berlin 191J. 

Verhandlungen des Vorstandes des Kolonial-Wirtschaftlichen Komitees E. V. 1910 
Nr. 2. Berlin. 22. November 1910. 
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Verhandlungen der Kolonial-Technischen Kommission des Kolonial-Wirtschaft¬ 
lichen Komitees E. V. 1910. Nr. 1. Berlin, 21. November 1910. 
Verhandlungen der Baumwollbau-Kommission des Kolonial-Wirtschaftlichen 
Komitees E. V. 1910. Nr. 2. Berlin, 21. November 1910. 

Zur Reorganisation der österreichischen Staatsbahnen. Von einem aktiven 
Eisenbahnbeamten. Berlin und Wien 1910. 


Zeitschrif teo. 


Annaies des travaux publics de Belgique. Brüssel. 

07. Jahrgang. 2. Folge. Band 15. Heft 4. August 1910. 

Les travaux du chemin de fer mötropolitain munieipal de Paris h la 
traversöe de la Seine. 

Bolletino Finanze, Ferrovie, Industrie. Rom. 

43. Jahrgang. Nr. 91. Vom 17. November. 

Le ferrovie esercite dallo Stato nei diversi paesi. 

Der Bote für die Verkehrsanstalten. (Wjestnik putei ssoobschtschenija.) St. Peters¬ 
burg. (In russischer Sprache.) 

1910. Heft 39—47. 

(40:) über das Beitreiben der Strafzahlung für Überladungen von 
den Verladern. — (43:) Eine geplante Änderung des Geschäftsgangs 
bei Genehmigung neuer Bahnen. — (45:) Die 100 jährige Jubelfeier 
des Instituts der Ingenieure der Verkehrsanstalten Kaiser Alexander I. 

— (46:) Der Plan des großen indischen Eisenbahnweges über Rußland. 

— (47): Rundreisebillets für die russischen Eisenbahnen. 

Der Bote für Finanzen, Industrie und Handel. (Wjestnik Finanssow, pro- 
myschlennosti i torgowli.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 
1910. Heft 89—48. 

(41:) Entwurf des^Staatsbudgets über Einnahmen und Ausgaben für 1911 
uebst Erläuterungsbericht. — (48:) Deutschland in Persien, im Zu¬ 
sammenhang mit einer historischen Darstellung europäischer Unter¬ 
nehmungen in jenem Lande. 

Bulletin des Internationalen Elsenbahn-Kongreß-Verbandes. Brüssel. 

Band 24. Nr. 11. November 1910. 

Organisation der südafrikanischen Zentraleisenbahnen. 

Nr. 12. Dezember 1910. 

Gegenseitige Wagenbenutzung und Wagenstandgeld. — Über elektrische 
Zugbeleuchtung. — Der Fahrstraßenhebel im mechanischen Kraft¬ 
stellwerk. 

Les Chemins de fer d’intöret local et les Tramways. Paris. 

Nr. 9. Vom 30. September 1910. 

La traction ölectrique sur les voies ferröes. — Trac6 des chemins de fer 
ä voie ötroite. — Automotrices ä aocumulatcurs pour chemins de fer. 
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Deutsche Bauzeitung. Berlin. 

44. Jahrgang. Nr. 91, 101, 102 und 108. Vom 12. November, 17., 21. und 
24. Dezember 1910. 

Seilschwebebahnen für Personenbeförderung. 

Nr. 97. Vom 3. Dezember 1910. 

Die Entstehung der Rheinischen Eisenbahngesellschaft 1830—1844. 
Nr. 100—108. Vom 14.—24. Dezember 1910. 

Der neue Zentralbahnhof der Pennsylvania-Eisenbahn in New York- 
City. 

Deutsche Elsenbahnbeamten-Zeitung. Stuttgart. 

18. Jahrgang. Nr. 48 bis 50. Vom 27. Oktober bis 15. Dezember 1910. 
(43:) Erfolge der bayerischen Eisenbahnverwaltung nach der Reichs¬ 
statistik. — (47:) Über das Verhältnis der Einnahmen des Personen¬ 
verkehrs zu denen des Güterverkehrs. — (49:) Die Wohlfahrtsein¬ 
richtungen der sächsischen Staatseisenbahnen im Jahr 1909. — 

(50:) Verschleppung von Reisenden. 

Deutsche Straßen* und Kleinbahnzeitung. Berlin. 

28. Jahrgang. Nr. 44. Vom 29. Oktober 1910. 

Uber Fahrzeuge mit elektrischer Zugsteuerung für Gleichstrom. — 
(u. 45:) Vorschläge zur Verbesserung der Wiener Verkehrsverhaltiiisse. 
Xr. 45. Vom 5. November 1910. 

Sicherheitsschloß „System Mlitz“ für Eisenbahnwagen. 

Nr. 47. Vom 19. November 1910. 

Die Entwicklung des brasilianischen Eisenbahnnetzes. 

Nr. 49. Vom 3. Dezember 1910. 

Die Sicherheitseinrichtungen im Eisenbahnbetriebe. 

Xr. 50. Vom 10. Dezember 1910. 

Kanal oder Eisenbahn! 

Xr. 51. Vom 17. Dezember 1910. 

Ein neuer Dampftriebwagen mit stehendem Röhrenkessel. — I)aa 
Wachstum der elektrischen Bahnen in den Vereinigten Staaten. 

The Economist. London. 

Band 71. Nr. 8504 bis 8512. Vom 22. Oktober bis 17. Dezember 1910. 
(3504:) The working expenses of British Raihvays. — (3508:) Survey 
and criticism of the Canadian Pacific Railway. — (3510:) The national 
Railway8 of Mexico. — (3511:) Railways of United South Afrien. — 
(3512:) Railway rates regulation. 

L’ Kconoraiste Franc als. Paris. 

88. Jahrgang. Band 2. Nr. 44. Vom 29. Oktober 1910. 

Un rapport parlementaire et los revendications des omployes de ohemins 
de fer. 

Xr. 49. Vom 3. Dezember 1910. 

Les projets gouvernementaux concernant los employes des voies ferröea. 
Xr. 51. Vom 17. Dezember 1910. 

La France Jans FAfrique centrale: necessite du ehernin de fer Trans- 
saharien. 
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l>as Eisenbahnblatt. ( Järnbanebladet.) Stockholm. 

1910. Nr. 18—21. 

(18:) Träßliprars varaktighet. — X gnx data ur de japanska järnvä- 
gamas historia. — Sverige. Kontroll fr in statens sida öfver enskilda 
järnvägsaiiläggningars utförande. — Bron öfver Skellefte älf a stats- 
banan Bastuträsk—Skellefte—Kallholmen. — Berninabanan. — 
(u. 19:) öfverreVisionen vid statens jämvägar och dess verksamhet 
för ar 1909. — (19:) Arfvodesstat för . r 1911. — Jämvägar i Alaska. — 
Sverige. Moderna arbetsmaskiner vid statens jämvägar. — Normal - 
spärig järnväg Uppsala—Gimo. — Bispar Jämtlands Sik s—Ham- 
merdal tili statsbanan Östersund—Ulriksfors. — Nya turbin ngare 
mellan Ostende och Dover. — Järnvägarna i Amerikas Förente stater 
under ar 1909. — Befordran af arbetare p \ de belgiska statsbanarna. — 
Telefon i t gen. — Xv «ngare för trafik mellan England och ön Wight. — 
(u. 20, 21:) Internationella järnvägskongressen i Bern <r 1910 (Fort¬ 
setzung aus Nr. 17). — (20:) Forbindelse London—Paris—Madrid— 
Tanger. — Vaxlande personaibesättning p\ lokomotiv. — (u. 21:) 
Ackordsarbete m. m. vid de preussiska och danska statsbanarna. — 
(21:) Sverige. Torffr gan och statens jämvägar. 

Eisenbahn und Industrie. Wien. 

6. Jahrgang. Heft 10. Oktober 1910. 

Starkstromleitungen bei Kreuzungen von Eisenbahnen. — Verbund- 
und Heißdampflokomotiven. 

Heft ll. November 1910. 

Versicherung gegen Güterschäden aus dem Eisenbahntransporte. — 
Lokomotive für Gleislegearbeiten. 

Das Eisenbahnwesen. (Sheljesnodoroshnoje Djelo.) St. Petersburg. (In russi¬ 
scher Sprache.) 

1910. Heft 86—44. 

(37, 41 u. 42:) Ein Abriß über den Zustand der Wagen Werkstätten 
des russischen Eisenbahnnetzes. — (37 u. 38:) über den Versuch der 
Aufstellung eines Programmes für die Getreidebeförderung im Jahre 
1909 innerhalb des Woronesher Bezirks. — (40:) Die Schutzanpflan¬ 
zungen gegen Sand Verwehungen an der Rjäsan-Uralsker Bahn. — 
(41 u. 42:) Die Linie Murman—Moskau—Wladikawkas—Tiflis— 
Dshulpka. — Die Alexandrowschen Lokomotiv Werkstätten der Je- 
katerinen-Eisenbahn. — (43:) Die Beförderung von Personen und 
Gütern auf schienenlosem Wege. — (44:) Versuch zu einer einheitlichen 
Bezeichnung für alle statistischen Mitteilungen, die von den Staats- 
eisenbahnverwaltungen, der geplanten Zentralstelle und von den 
Bezirkskomitees ausgearbeitet werden. 

Der Eisenbau. Wien—Leipzig. 

1. Jahrgang. Nr. 11. November 1910. 

Die Montierung der Sitterbrücke der Bodenseo-Toggenburgbahn. 

Nr. 12. Dezember 1910. 

Vom Bau der Eisenbahnbrücke über den Rhein bei Duisburg-Rulirort. 
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Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin—München. 

8. Jahrgang. Heft 88. Vom 24. November 1910. 

Zur Berechnung des Kraftwerkes für eine Eisenbahnhauptwerkstatt: 
Versuche über Größe und Wechsel des Kraftbedarfes. — Radialachsen 
als Triebachsen bei elektrischen Lokomotiven und Triebwagen. — 
Ergebnisse mit Tantallampen im Bahnbetrieb. 

Heft 85. Vom 14. Dezember 1910. 

Berliner Verkehrsfragen und der Wettbewerb Groß-Berlin. 

Heft 84 und 85. Vom 4. und 14. Dezember 1910. 

Die Einheitlichkeit in der Wahl des elektrischen Bahnsystems. 

Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien. 

28. Jahrgang. Heft 46. Vom 13. November 1910. 

Drehstromvollbahnen in Europa. 

Heft 50. Vom 11. Dezember 1910. 

Referat zur Frage der Elektrifizierung der Wiener Stadtbahn. 

Hert 51. Vom 18. Dezember 1910. 

Die Ausnutzung der Wasserkräfte in den österreichischen Alpenländern. 

Engineering. London. 

Band 90. Nr. 2888 bis 2846. Vom 21. Oktober bis 16. Dezember 1910. 
(2338:) The Standardisation of electric Railway Systems. — Labour 
on the French Railways. — (2339:) The Standardisation of locoraotives 
in India. — (2343:) The proportions of rolling-stock journals. — Ai¬ 
gentine Railway affairs. — (2344:) Canadian Railway development. — 
Railway Companies and traders’ wagons. — (2345:) Locomotive for 
the Paris—Lyon—Mediterranean Railway at the Brussels exhibition. 

— (2346:) Australian Railway economics. 

Engineering News. New York. 

Band 64. Nr. 15 bis 28. Vom 13. Oktober bis 8. Dezember 1910. 

(15:) The Penhorn Creek viaduct of the Erie Railroad. — Development 
in train lighting by electricity. — (16:) Annual Convention of the Ameri¬ 
can Street and interurban Railway and allied associations. — (17:) 
Quick-dumping drop-bottom Steel cars for handling iron ore on the 
Michigan iron ränge. — Mountain rack Railways and the Jungfrau Ry. 
(Switzerland). — The track and line construction of electric Railways. 

— (18:) Rein forcement of the Pecos river viaduct; Southern Pacific Ry. 
— Fire protection of the Pennsylvania Station, New York city. — 
Track reconstruction on the Chicago Street Railways. — Experimental 
investigation of inequalities of expansion in locomotive boilers — 
Overheating and pressure test of a Jacobs-Shapert locomotive firebox. 

— (19:) Converting a steel trestle into a reinforced concrete trestle. — 
Driving spiral tunnels on the Canadian Pacific Ry. — Laying and 
repairing cast-iron pipe culverts in Railway embankments. — (2-0:) 
Gravity freight Classification yard for the Pennsylvania R. R. at 
Northumberland, Pa. — Notes on construction methods used on the 
Lansing and Northeastern Ry., Michigan. — Steel cars for the Chicago 
freight tunnels. — (21:) The cducational bureau of the Union Pacific 
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R. R. — The Triborougli subway in New York City. — (22:) The 
Western Pacific Railway. — The Clark quick-du mping Steel ore car. 
— The new commerce court for trying Railway and transportation 
suits. — (23:) The Substitution of electric traction for steam in the 
Boston metropolitan district. 

Le Genie Civil. Paris. 

Band 57. Nr. 24. Vom 15. Oktober 1910. 

Locomotive 61ectrique du chemin de fer de la Wengernalp (Suisse). 

Nr. 25. Vom 22. Oktober 1910. 

Les wagons ambul&nces des chemins de fer föderaux suisses. 

Band 58. Nr. 1, 2, 3. Vom 5., 12. und 19. November 1910. 

Les installations älectriques du ohemin de fer mätropolitain de Paris: 
(Nr. 1:) Production et transmission du {courant. (Nr. 2 u. 3:) Le 
material roulant. 

Nr. 1. Vom 5. November 1910. 

Elargissement du goulot de la gare Saint-Lazaro. Murs de sout^nement 
le long de propri6t6s priv^es. 

Nr. 2. Vom 12. November 1910. 

Pont toumant de la Atchison, Topeka and Santa Fe Railway Co. 
pour la manoeuvre des locomotives Mailet. 

Nr. 3. Vom 19. November 1910. 

Binard automobile, Systeme Schneider, pour le transport des pierres 
de taille. 

Nr. 4. Vom 26. November 1910. 

Viaduc sur la Sitter, 4 Kübel, prös de Saint-Gail (Suisse). 

Nr. 5. Vom 3. Dezember 1910. 

Les tramways 4 courant monophasö haute tension de Lyon ä Jons 
et 4 Miribel. 

Nr. 6. Vom 10. Dezember 1910. 

Le chemin de fer 61ectrique Souterrain Nord-Sud de Paris. 

Giornale del Genlo Civile. Rom. 

48. Jahrgang. September 1910. 

La locomotiva moderna. 

Oktober 1910. 

I nuovi lavori delle ferrovie elettriche sotterranee di Parigi. — Le 
grandi stazioni. 

Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin. 

Band 67. Heft 9. Vom 1. November 1910. 

Die Mitwirkung des Eisenbahnzuges zu seiner Sicherung. 

Heft 11. Vom 1. Dezember 1910. 

Selbstentlader mit großer Tragfähigkeit. 

Heft 12. Vom 15. Dezember 1910. 

Ausnutzung eines Bahnkraftwerkes für Nebenbetriebe. 
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Industrie und Handel (Promysclilennost i torgowljä). Organ der Vereinigung 
der Vertreter von Industrie und Handel. St. Petersburg. (In russischer 
Sprache.) 

1010. Heit 22. 

Da« Budget der Eisenbahnverwaltung für das Jahr 1911. 

L’Ingegneria ferroviaria. Rom. 

7. Jahrgang. Nr. 20. Vom 16. Oktober 1910. 

(u. 22:) II piano regolatore del porto di Genova. — (u. 21:) Le loco- 
motive a vapore all’ esposizione internazionale di Bruxelles 1910. 

Nr. 21. Vom 1. November 1910. 

Süll’ esercizio ferroviario di Stato. 

Nr. 28. Vom 1. Dezember 1910. 

La ferro via di Otavi (Africa sud-oceidentale) a scartamento ridotto. 

Nr. 20, 22 und 28. Vom 16. Oktober, 16. November und 1. Dezember 1910. 
Motore a petrolio pesante applicato ad una automotrice ferroviaria 
(S. G. D. G.). 

Nr. 28 und 24. Vom 1. und 16. Dezember 1910. 

La rete ferroviaria Ligure — Piemontese. 

Nr. 24. Vom 16. Dezember 1910. 

Viadotto sul Sitter nella linea Romanshorn—Wattwil (Svizzera). 

De Ingenieur. ’s-Gravenhage. 

2o. Jahrgang. Nr. 48. Vom 26. November 19lo. 

Drie jaren ondervinding met oververhittestoom locomotieven. 

Journal der Abteilung für Statistik und Kartographie des Ministeriums der Ver¬ 
kehrsanstalten. (Shurnal otdjela i Kartographii ministerstwa putei 
ssoobschtschenija.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1910. Heft 9. 

Statistik über die Einnahmen und über die Beförderung von Per¬ 
sonen und Gütern im Monat Mai 1910; Statistik über die Boförderungs- 
mengen von Steinkohlen, Salz, Naphtha und Naphtharückständen, 
Petroleum, Naphthaprodukten und Getreide im Monat Juni; Mit¬ 
teilungen über den Ausbau des russischen Eisenbahnnetzes zum 
1. September 1910; Versand von Naphtha und Naphthaprodukten 
von Astrachan wolgaaufwärts im Juli 1906—1910. 

Journal des Ministeriums der Verkehrsanstalten. (Shurnal minist erst \va putei 
ssoobschtschenija.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1910. Heft 0 und 7. 

(6): Der russische Norden und die für ihn notwendigen Wagenver- 
bindungen. — Die Verrechnung von Verlusten im Eisenbahnbetrieb, 
eine noch nicht ausgetragene Frage der Eisenbahnverwaltung. — (An¬ 
hang:) Die Laufbahn des Militäranwärters auf den preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen nebst Vorwort. — (7:) Aufsicht über die Schnellig¬ 
keit der Beförderung der Güter auf den Eisenbahnen. — I ber die 
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Anforderungen, die von den Eisenbahnen an das Sehvermögen der 
Bediensteten gestellt werden müssen. — Über die Linienführung einer 
südsibirischen Eisenbahn. — 

The Journal of Political Economy* Chicago. 

Band 18. Nr. 8. Oktober 1910. 

Shall Railway profits be limited? 

Die Lokomotive. Wien. 

7. Jahrgang. Heft 11. November 1910. 

30 Jahre Verbundlokomotive bei den preußisch-hessischen Staats- 
bahnen. — Gattungszeichen der Lokomotiven der preußischen Staats¬ 
bahnen. — Einbau von Wirbelringen in Lokomotivkesseln. 

Heft 12. Dezember 1910. 

1 C 1 - Vierzylinder-Verbund-Heißdampf-Schnellzugslokomotive der 
Prärietype, Bauart Gölsdorf, Serie 10 der k. k. österr. Staatsbahnen. — 

1 C 2 - Vierzylinder-Verbund-Schnellzug-Lokomotive, Bauart Göls¬ 
dorf, Serie 210 der k. k. österr. Staatsbahnen. (Zweite Lieferung.) — 

2 D * Heißdampf-Nierlings-Schnellzug-Lokomotive der norwegischen 
Staatsbahnen, mit Rauchröhrenüberhitzer, Patent Schmidt. 

Mitteilungen des Vereins für die Förderung des Lokalbahn- und Straßenbahn¬ 
wesens. Wien. 

18. Jahrgang. Heft 11. November 1910. 
über neuere Einschienenbahnsysteme. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. 
Wiesbaden. 

Band 47. Heft 21 und 22. Vom 1. und 15. November 1910. 

Wirkungen de* Froste* auf das Eisenbahngleis, Schutzmaßregeln 
dagegen. — Kugelachslager für Eisenbahnfahrzeuge, 
lieft 21. Vom 1. November 1910. 

Versuchsfahrten mit den neuen Lokomotivgattungen der italienischen 
Staatsbahnen. — Die bleibenden Formänderungen an den Schienen¬ 
enden. 

Heft 22—24. Vom 15. November bis 15. Dezember 1910. 

Zur Frage der Außen- und Inneneinströmung bei den Schiebern der 
Heißdampflokomotiven; ihre größten Füllungen und Anziehkräfte. 
Heft 22. Vom 15. November 1910. 

Lokomotiv-Schiebebühnen mit einachsigen Drehgestellen. — Die 
Kreisel-Schneeschleuder. — Hochlegung und viergleisiger Ausbau 
der Teilstrecke Potschappel—Gainsberg der Linie Dresden—Chemnitz. 
Heft 23. Vom 1. Dezember 1910. 

Die neue Lokomotivwerkstätte in Darmstadt. — Gewindeherstellung 
auf doppelten Langfräsmaschinen. — Anwendung von Drehgestellen 
bei Lokomotivdrehscheiben. — Hebeeinrichtung für Tender.— Sicherung 
gegen das Vorbeifahren von Zügen an Haltsignalen. — Einsenkung 
von Böschungen. — Verfahren bei der Gleiserhalturig. 
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Heft 24, Vom 15. Dezember 1910. 

Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der Brüsseler Weltausstellung. — 
Beitrag zum Vorbeugen von Eisenbahnunfallen. — Streckenkraft¬ 
wagen für Oberbauarbeiten. — Antiklimber zur Verhütung des Auf- 
kletterns von Eisenbahnfahrzeugen. 

Österreichische Eisenbahn-Zeitung. Wien. 

38. Jahrgang. Nr. 22 bis 30. Vom 31. Oktober bis 20. Dezember 1910. 
(22 u. 27:) Die Beleuchtung der Eisenbahnwagen. — Die Wiener 
Stadtbahn. — (23 u. 24:) Elektrische Kraftzentralen und die Elek¬ 
trisierung der Eisenbahnen. — (26, 28, 29:) Eisenbahnen in Kanada. — 
(27:) Zur Geschichte der japanischen Eisenbahnen. — (28:) Das 
Projekt der Saalachtalbahn. — (30:) Italienische Gebirgsbahnen . — 
Das Projekt der Saalachtalbahn als der kürzesten Verbindung von 
Wien, Linz und Salzburg mit Tirol, Vorarlberg und der Schweiz. — 
Verwertung der Lokomotivrauchkammerlösche. 

Österreichisch-ungarisches Elsenbahnblatt. Wien. 

15. Jahrgang. Nr. 44 bis 51. Vom 3. November bis 22. Dezember 1910. 
(44:) Die Bahnverbindung mit Dalmatien. — Das Eisenbahnwesen 
Argentiniens und seine Einfuhr von Fahrbetriebsmitteln. — (45:) Die 
Wagensituation im Bereiche der k. k. österreichischen Staatsbahnen 
zu Beginn der Herbstkampagne. — (46:) Zur Reform der italienischen 
Staatsbahnverwaltung. — (50:) Die Eisenbahnen an der italienischen 
Ostgrenze und die Landesverteidigung Italiens. — (51:) Zur Reform 
der italienischen Staatsbahnverwaltung. 

Preußische Jahrbücher. Berlin. 

Band 142. Heft 8. Dezember 1910. 

Türkische Eisenbahn-Kultivierungsplüne. 

Railway Age Gazette. New York. 

Band 49. Nr. 16. Vom 14. Oktober 1910. 

The safety appliance order. — Railway efficiency versus prises. — 
Reinforcement of the Pecos river viaduct. — The Mann-Elkins act. — 
New nationalem and industrialism. — Hand signaling at interlocking 
plants. — Terminal conditions in Chicago. 

Nr. 17. Vom 21. Oktober 1910. 

Steam auxiliaries for passenger Service. — Tlie Street Railway Con¬ 
vention. — Harmonious Railway action regarding safety appliances. — 
Car-traversing baliast loader. — Mr. Mc Crea on Railway finances. — 
The Railway owner, Railway employee and Railway user. — Early 
davs of the Railway signal association. 

Nr. 18. Vom 28. Oktober 1910. 

Divided responaibilitv for Railway management. — Pacific type 
loeomotive; Central Railroad of Brazil. — Transportation and traffic 
in Austria-Hungary. — Bridge and building Convention. — Unloadinc 
eoal with baliast spreader. 

Nr. 17 und 18. Vom 21. und 28. Oktober 1910. 

Railway Capital and capitalization. 
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Nr. 10. Vom 4. November 1910. 

The „new nationalem“ and the Railways. — The people as Kailway 
Investors. — The logging Railways of the Pacific Northwest. — The 
car department and the Steel car. — English engine house practice. — 
Can the efficiency of shop tools be increasedt — Shop kinks from 
the Morris park shops of the Long Island. — Converted Mailet loco- 
motive for the Chicago Great Western. 

Nr. 20. Vom 11. November 1910. 

High speed locomotives at the Berne congress. — Electrical operations 
of drawbridges. — Electric locomotive for freight and switching Service. 
— Tracing freight shipments. — Accident bulletin Nr. 36. 

Nr. 21. Vom 18. November 1910. 

The election on the Railways. — The Idaho and Washington Northern. 
— Graphic comparisons of tonnage. — Tests for color vision in New 
South Wales. — Railway education in Illinois. — The Indiana „Rail- 
road convention“. — Results with gasolene section cars. 

Nr. 22. Vom 25. November 1910. 

National Railway of Mexico. — Transportation and traffic in England. 
— Flue failures. — The new' long and short haul law. — The survival 
of the exhaust bridge. 

Nr. 28. Vom 2. Dezember 1910. 

The train staff. — Railway rates and Railway efficiency. — Rates and 
cost of commutation. — Tests of rail joints. — Transportation and 
traffic in England. — Care and selection of shop equipment. — John 
M. Forbes and the Michigan Central. — Corporation schools. 

Nr. 24. Vom 9. Dezember 1910. 

Proposed reductions in sleeping car rates. — Firebox and tube failures. 
— Railways as obstructions to waterways. — The Interstate Commerce 
Commission'8 own investigation of the costs of Railway Operation. — 
Tie plates on American Railways. 

The Railway Engineer. London. 

Band 81. Nr. 870. November 1910. 

Standard locomotives; Saxony State Railways. — Superheating on 
London and North-Western Railway locomotives. — 70 ft. 6 in. „all- 
steel“ passenger cars, Pennsylvania Railroad. — Economics of a loco¬ 
motive coaling stage. — The Railways of the Cape of Good Hope. — 
Flamme-Rongy power reversing gear; Belgian State Railw r avs. — The 
Emerson superheater. — Electrification of suburban Railways. — 
Electrification of steam Railways in America. 

Nr. 371. Dezember 1910. 

Unnecessary working of facing point-locking bars. — A locomotive 
oil bonus System. — 60 ft. central corridor saloon carriages; Great 
Central Railway. — Coming locomotives. — Economy of continuous 
brakes on goods trains of feeder Railways on steep gradients. — Descubes 
system of signalling, Chemins de fer de EEst, France. — French loco¬ 
motives: their construction and working. — Electrification of suburban 


Digitized by 


Go», igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



350 


Bücherschau. 


Railways. — The new „Baltic“ type locomotives, of the Northern 
Railways of France. 

The Railway News. London. 

Band 04. Nr. 2441 bis 2450. Vom 15. Oktober bis 17. Dezember 1910. 
(2441:) Workman’s compensation act: returns for 1909. — Austral- 
asian Railways: the New Zealand System. — Cylinder moulding for 
Railway engines. — Superheating of London and North-Westem 
Railway locomotives. — Petroleum as locomotive fuel. — (2442:) The 
London school of economics. — American Railroad problems. — The 
Standardisation of locomotives in India, 1910. — (2442, 2443:) Stan¬ 
dardisation of locomotives. — (2443, 2444, 2445:) The viceregal 
commission on Irish Railways. — The London school of economics. — 
(2443:) American Railroad problems. — Stay-bolts for locomotives. 
— Steel in locomotive construction. — The Railway and canal com¬ 
mission: an appeal. — (2444, 2446, 2448, 2449, 2450:) Railway 
Companies as port, dock and ship owners. — (2444:) The Great Eastern 
Railway and their employes: wages and hours arbitration. — American 
Railroad rates and expenditure. — The North London Railway 
company’s new trains. — Great Central Railway new classes of loco- 
motivee. — (2445:) Conciliation and arbitration schemes. — Narrow 
gauge Railway locomotives. — Mining locomotives and liquid fuel. — 
Bolivia and its Railways. — The Railway and canal commission. — 
(2446:) British Railway receipts and expenses 1854—1909. — Dover 
pier extension. — American and European passenger fares. — 
(2446, 2447:) The cost of tube Railways and their burdens. — 
Railway employes and strikes. — (2447:) Coal output and carriage 
by Railway. — Tests of new chilled wheels. — Recent designs of 
Mailet locomotives. — Government ownership of Railways. — (2448, 
2449:) Ten years’ British Railway statistics. — (2449:) New 

fish quay at Hartlepool. — (2449 u. 2450:) British Railway ratess 
— (2450:) Railway direetors in the new House of Commons to 
date. 

Railway World. Philadelphia-New York. 

Band 54. Nr. 40 bis 49. Vom 7. Oktober bis 9. Dezember 1910. 

(40:) The public’s interest in Railway investments. — The reasonable 
basis of Railroad freight rates. — Heavy Pacific type locomotive 
for Vandalia line. — (41:) Water terminale and the Railroad. — The 
cross-tie industry for 1909. — End clearances of cars. — (42:) Pre¬ 
sident Mc Crea on the rate Situation. — Mechanical features of the 
Washington terminal. — The Trans-Andean Railroad. — (43:) The 
Railway owner, Railw T ay employee and Railway user. — The fire 
protection afforded by the Pennsylvania. — Railroad’s New York 
terminale. — The liistory of telephone train dispatehing. — (44:) 
Railway earnings for the fiscal year. — One-sided effect of Railway 
regulation. — State control «of public Utilities in France. — Evolution 
in merehandise freight Service. — Mailet compound locomotive for the 
Cliesapeako and Ohio. — (45:) President Willard as a witness. — 
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The cost of travelling by rail in Europe and North America. — The 
adjustment of freight Claims for loss and damage. — Grain traffic on 
the Great Lakes. — Railway electrification in Great Britain. — (46:) 
What the public thinks of the Railroads’ attitude on commercial 
matters. — The educational bureau of the Union Pacific Railroad. — 
The Railroads and the government — a Suggestion. — How agents 
can assist in securing traffic. — (47:) The neceesity for adequate 
Railway revenues. — Some suggestions as to future Railway policy. 
— The effect of increased rates upon business. — (48:) Slason Thompson 
on the rate Situation. — Employers’ liability and Railroad relief de- 
partments. — The regulation of commerce. — The Railway mail 
Service. — (49:) The government regulation of Railroads. — The 
romance of the Railroad. — Discussion of the long and short haul 
Provision. 

Revista tecnolögico-industrial. Barcelona. 

33. Jahrgang. Nr. 9. September 1910. 

El peralte en las vlas förreas. 

Revue gönörale des Chemins de fer et des Tramways. Paris. 

33. Jahrgang. 2. Halbjahr. Nr. 5. November 1910. 

Les Services de banlieue du Great Western Railway et la suppression 
des manoeuvres de passage des locomotives de töte en queue] en gare 
de Paris-Nord. — Note sur Porganisation de la manutention möcanique 
des combustibles dans les principaux döpöts du röseau d’Orleans. 

Rivista delle Comunicazioni. Rom. 

3. Jahrgang. Heft 11. November 1910. 

Le comunicazioni ferroviarie Est-Africaue e la Transafricana. 

Rundschau für Technik und Wirtschaft. Wien-Prag-Berlin. 

3. Jahrgang. Nr. 23. Vom 10. Dezember 1910. 

Die wichtigsten Neuerungen auf dem Gebiete des Brückenbaues bei 
den von der k. k. Eisenbahnhaudirektion gebauten neuen Bahnlinien. 

Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 

Band 56. Nr. 17. Vom 22. Oktober 1910. 

Der Sitterviadukt der Bodensee-Toggenburgbahn. 

Nr. 19. Vom 5. November 1910. 

Beschreibung der hauptsächlichsten neueren schweizerischen Loko¬ 
motiven für elektrischen Vollbahnbetrieb. 

Nr. 20. Vom 12. November 1910. 

Elektrische Automobilstrecken mit Oberleitung. 

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

7. Jahrgang. Heft 44—51. Vom 29. Oktober bis 17. Dezember 1910. 
Elektrische Zugförderung auf den großen Eisenbahnlinien. 

Technik und Wirtschaft. Berlin. 

3. Jahrgang. Heft 11 u. 12. November und Dezember 1910. 

Die preußische Eisenbahn und die Staatsfinaiizen. 
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Heft 12. Dezember 1910. 

Die volks- und weltwirtschaftliche Bedeutung der Moselkanalisierung. 

La Technique Moderne. Paris. 

2. Jahrgang. Band 2. Nr. 11. November 1910. 

Note sur les type» recents de locomotives des chemins de fer de V Ktat 
beige. 

Technisches Wochenblatt. (Teknisk Ugeblad.) Kristiania. 

1910. Nr. 41—49. Vom 14. Oktober bis 9. Dezember 1910. 

(41:) Jernbanevogner for Aeroplaner. — (42:) Sporveistilhängervogner 
av Alluminium. — (44 u. 45:) Akerselvens Kanalisering og Anläg 
en Bruksbane. — (45:) Nye Godstogslokomotiver for Hovedbanen 
— (46:) Den skandinaviske Jernbanekonferanse i Kristiania Oktober 
1910. — (47:) Likeström-Dampmaskinen. — Verdens Jernbaner. — 
(49:) Stationsarrangementeme i Kristiania. — Frognerkilens Re¬ 
gulering, Vestbanens Ombygning og dens videre Indföring giennem 
Bven. — Solörbanen. 

Verkehrstechnische Woche und eisenbahntechnische Zeitschrift. Berlin. 

5. Jahrgang. Nr. 5 bis 11. Vom 29. Oktober bis 10. Dezember 1910. 
(5:) Die Eisenbahntechnik auf der Brüsseler Weltausstellung. — 
(7:) Verhütung des Funkenfluges bei Dampflokomotiven. — Die 
turboelektrische Schnellbahn. — (11:) Die Leistungsfähigkeit der Loko¬ 
motiven. 

Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt. Wien. 

28. Jahrgang. Nr. 146. Vom 20. Dezember 1910. 

Enquete, betreffend die Elektrifizierung der Wiener Stadtbahn. 

The Yale Review. New Haven, Conn. 

Band 19. Nr. 8. November 1910. 

Economic phases of the Railroad rate controversv. 

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architektenvereins. Wien. 

62. Jahrgang. Nr. 42. Vom 21. Oktober 1910. 

Vorschläge zur Verbesserung der Wiener Verkehrsverhältnisse. 

Nr. 45 u. 46. Vom 11. u. 18. November 1910. 

Ober den Bau der Donaubrücke für das zweite Gleis der Nord west¬ 
bahn in Wien. 

Nr. 48. Vom 2. Dezember 1910. 

Der Wirkungsgrad der Dampflokomotive. — Transandinische Bahn. 

Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. Berlin. 

Band 54. Nr. 46. Vom 12. November 1910. 

Die Lokomotiven auf der Weltausstellung in Brüssel 1910. 

Nr. 48. Vom 26. November 1910. 

Die D-Güterzuglokomotive mit 200 qm Heizfläche ((Gattung G 9) der 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen. 

Nr. 50. Vom 10. Dezember 1910. 

Die Gleichstrom-Dampfmaschine. 
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Zeitsehritt für Binnenschiffahrt. Berlin. 

Jahrgang. Heft 28. Vom 1. Dezember 1910. 

Die Bedeutung der Eisenb&hnen-Umschlagtarife für Binnenschiffahrt. 

Zeitschrift für das gesamte Handelsrecht und Konkursrecht. Stuttgart. 

Band 68. Heft 1 und 2. 

Zur Haftung des Frachtführers für Verlust und Beschädigung des 
Frachtgutes sowie für Versäumung der Lieferungsfrist. 

Zeitung des Vereins Deutscher Elsenbahnverwaltungen. Berlin. 

50. Jahrgang. Nr. 88 bis 100. Vom 26. Oktober bis 24. Dezember 1910. 
(83:) Die Umgestaltung der Eisenbahnanlagen in Chemnitz. — Die 
Eisenbahnen in Rio Grande do Sul (Brasilien). — (84:) Die Inter¬ 
nationale Eisenbahn-Schlafwagen- und Große Europäische Luxuszüge- 
Gesellschaft. — Verkehrs Verhältnisse der deutschafrikanischen Schutz¬ 
gebiete. — (85:) Zum französischen Eisenbahnerausstand. — Die 
Großherzoglich Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahn im Be¬ 
triebsjahr 1909/10. — (86:) Staatsminister Albert von Maybach. _ 

Einiges über Stellwerksanlagen in den Vereinigten Staaten und in 
England. — (87:) Aus der Begründung zum Gesetzentwurf über die 
Bildung eines Tilgungs- und Ausgleichsfonds der bayerischen Staats¬ 
eisenbahnverwaltung. — Das Stahlwerk Gary. — Die bevorstehende 
Reform der italienischen Staatsbahnverwaltung. — (88:) 20 Jahre 
Staatsbahnverwaltung. — Die Lokalbahn Simbach—Kößlam. — Fahr¬ 
plangestell Bauart Woernle. — (89:) Zur Berechnung der Frachtzu¬ 
schläge. — Neue Lohnordnungen für die Arbeiter der badischen Staats¬ 
bahnen. — (90:) Die Fortschritte des Eisenbahnbaues und der Technik 
in den deutschen Kolonien. — Haben sich die Agenten auf Nebenbahnen 
bewährt! — (91:) Die Haftung des Eisenbahnunternehmers für das 
Überfahren von Hunden nach preußischem Recht. — Die europäische 
Konferenz für den Fahrplan 1911 in Wiesbaden. — Die Frachttarif¬ 
frage in den Vereinigten Staaten. — (92:) Zur Erhöhung der Gebühren 
für die Erfüllung der Zoll- und Steuervorschriften. — Die Befehls¬ 
stelle auf größeren Bahnhöfen. — Der Gotthardvertrag und die Schweiz. 
— Das Triborough-Untergrundbahnnetz in New York. — (93:) Eine 
neue Gebirgsbahn in Baden. — Italien und die Ostalpenbahn. — 
(94:) Ein Vorschlag zur Schaffung einer Prüfungsordnung für die 
Privateisenbahnen. — Preisausschreiben zur Erlangung von Entwurfs¬ 
skizzen für das Empfangsgebäude des neuen Hauptbahnhofs in Stutt¬ 
gart. — Das Lohnwesen in amerikanischen Eisenbahnwerkstätten. — 
(95:) Die verkehrssteigernde Wirkung der Cöln-Bonner Städteschnell¬ 
bahn nach den bisherigen Betriebsergebnissen. — Personentarifreform 
bei den ungarischen Staatsbahnen. — 75 Jahre seit Eröffnung der 
ersten deutschen Eisenbahn. — (96:) Neuerungen am Eisenbahnoberbau. 
— Die Eisenbahnen an der italienischen Ostgrenze und die Landes¬ 
verteidigung. — Das Wechselstrom-Bahnsystem Bergmann-Westing- 
house. — (97:) Erhebung des 10 prozentigen Zuschlags für gedeckt 
gebaute Wagen und für Wagen mit Decke. — Das Gesetz über die 

Archir für Eisenbahn weien. 1911. 23 
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Reform der italienischen Staatsbahnverwaltung. — Das Projekt der 
russisch-persisch-indischen Bahn. — (98:) Unbefugte Benutzung 
einer höheren Wagenklasse. — Einiges über die Organisation und 
Verwaltung einer großen amerikanischen Eisenbahngesellschaft. — 
Die Rentabilität der ungarischen Staatsbahnen. — (99:) Die Güteziffer 
des Materials für Eisenbahnoberbau und Betriebsmittel. — öster¬ 
reichischer Staatseisenbahnrat. — (100:) Die Königlich bayerischen 
Staatseisenbahnen im Jahre 1909. — Die Entwicklung des New Yorker 
Untergrundbahnnetzes. — Deutschlands Kohlenförderung in den 
letzten zehn Jahren. Ein- und Ausfuhr. 

Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 

80. Jahrgang. Nr. 92 und 94. Vom 16. und 23. November 1910. 

Die Eisenbahnen in den deutschen Schutzgebieten im Rechnungsjahr 
1909. 

Nr. 96. Vom 30. November 1910. 

Die elektrische Untergrundbahn der Stadt Schöneberg. 

Nr. 108. Vom 24. Dezember 1910. 

Das Christianenheim in Erfurt. 


H«ni>|ef«bea im Asflitf« das Königlichen Mlskttfiuu dar öffentlichen Ar halten. 
Verlag von Jellei Bprlngsr, Barlin N. — Draek tob H. B. Hermann, Berlin SW. 
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Die Frage der Binnenwasserstraßen in England. 

Von Gnstav Cohn. 


I. 

Das alt« Wort, das über die Englische Verfassung gesagt worden ist, 
es sei das Neue darin stets alt und das Alte stets neu geblieben, gilt in ver¬ 
hängnisvoller Weise für die wissenschaftliche Beschäftigung mit den eng¬ 
lischen Reformproblemen im einzelnen, insbesondere für das Studium 
der neueren Verkehrspolitik. Es sind bald vierzig Jahre verflossen, seit 
ich mich diesem Gegenstand zugewendet habe. Aber so oft ich’s ver¬ 
suchte, die Ergebnisse jener erstmaligen Untersuchungen durch die Betrach¬ 
tung der ferneren Entwicklung zu ergänzen oder zu berichtigen, kam ich 
zu der etwas ermüdenden Erkenntnis, daß das Neue stets alt war. Ja, 
Berichtigungen, die sich als nötig erwiesen, lagen nicht auf der Seite der 
Fortschritte, sondern auf der entgegengesetzten Seite — nämlich in der 
Langsamkeit ihres erwarteten Tempos. 

Dies war im wesentlichen die Frucht der Erörterungen über ,,die 
englische Eisenbahnpolitik der letzten zehn Jahre“, die im Archiv für 
Eisenbahnwesen (1883) veröffentlicht worden sind. Gleichartig war 
vollends das Ergebnis meiner Betrachtungen über „die Aussichten eines 
Staatsbahnsystems in England“ (Archiv 1898, S. 1123—64) und aber¬ 
mals über dasselbe Thema (Archiv 1909, S. 321—333). Eine Ausnahme 
mochte etwa in dem Einfluß der sozialpolitischen Strömung auf die Arbeits¬ 
verhältnisse der englischen Eisenbahnen zu entdecken sein (Archiv 1892, 
1893, 1896), d(fr aber aus einer anderen Quelle entsprungen ist, als aus der 
Organisation des Verkehrswesens. 

Die neue Königliche Untersuchungskommission über die Kanäle 
und die sonstigen Binnenwasserstraßen des Vereinigten Königreichs 1 ), 

D Royal Commission on Canals and Waterways. Vol. VII: Fourth and 
Final Report. London 1909. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. 24 
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mit deren abschließendem Bericht, wir uns hier zunächst beschäftigen 
wollen, wird nicht zu den Ausnahmen gehören. 

Alt ist der Anlaß, der sie hervorgerufen hat. Ebenso alt der geogra¬ 
phische Bezirk, aus dem die Anregung gekommen ist. Immer wieder ist 
es jenes klassische Versuchsfeld für die Fortschritte des englischen Güter¬ 
transports, das sich zwischen Liverpool und Manchester auf tut und das 
seit anderthalb Jahrhunderten fruchtbar gewesen ist in der Anwendung 
der fortschreitenden Technik, indessen auch nicht unfruchtbar an Ent¬ 
täuschungen. Seit der Mitte des achtzehnten Jahrhunderts Kanäle nach 
französischem Vorbild. Zwei Menschenalter später die Eisenbahnen. 
Nachdem die Eisenbahnen den Kanälen die Macht über den Verkehr ent¬ 
rissen haben und ihr Monopol unerschütterlich geworden ist, folgen die 
Versuche mit neuen Mitteln. Die Handelskammer von Liverpool wird das 
Hauptquartier für die Bemühungen um die Reform des englischen Eisen¬ 
bahnsystems zum Staatsbahnsystem. Dann wird die Stadt Manchester 
der Mittelpunkt des ersten Versuchs zu einem Seekanal, der die Ozean¬ 
dampfer vor ihre Tore trägt. Die Transportinteressen dieses selben Be¬ 
zirks sind die treibende Kraft auch für die neueste Untersuchungs¬ 
kommission gewesen. 

Im Jahre 1900 faßten die vereinigten Handelskammern einstimmig 
den Beschluß, die Staatsregierung um die Niedersetzung einer Unter¬ 
suchungskommission zu bitten; in der Versammlung des folgenden Jahres 
einigte man sich über die Grundzüge eines Gesetzentwurfs, der dem Par¬ 
lament vorgelegt wurde. Dieser knüpfte an das Gesetz von 1888 an und 
verlangte die Einrichtung von öffentlichen „Kanaltrusts“ sowie die Er¬ 
mächtigung der Gemeindebehörden, die Verwaltung von vorhandenen 
Kanälen zu übernehmen und zu den Kosten von Kanaltrusts beizutragen. 
Weiter ging ein Antrag der Handelskammer von Manchester im Jahre 1904, 
der im Jahre 1905 von den vereinigten Handelskammern angenommen 
wurde. Hiernach sollte die Verbesserung und Ausdehnung des Kanal¬ 
systems des vereinigten Königreichs durchgeführt werden mit den Mitteln 
einer öffentlichen Behörde und unterstützt durch eine »Staatsgarantie. 
Entsprechende Gesetzentwürfe wurden in den Jahren 1905 und 1906 im 
Parlament eingebracht. 

Dieses Ansinnen, den englischen Traditionen gegenüber eine einschnei¬ 
dende’ Neuerung, hat zu der Niedersetzung der Königlichen Kommission 
geführt (5. März 1906), deren Bericht uns beschäftigt. Aus der Geschichte 
der englischen Eisenbahnpolitik ist uns bekannt, wie oft parlamentarische 
Ausschüsse und zumal Königliche Kommissionen dazu haben dienen müssen, 
ein Ventil für Pläne zu kühnen Neuerungen zu sein. 
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Diese Kommission hat drei Jahre lang Sitzungen gehalten (vom 
21. März 1906 bis zum 28. April 1909). Sie hat 266 Sachverständige ver¬ 
nommen, deren Aussagen dann in vier Bänden gedruckt sind. Die Mehr¬ 
zahl der Vernehmungen fand in London statt; ein Teil in Dublin. Viele 
Wasserstraßen in England, Schottland und Irland wurden besichtigt. Dazu 
manche in Frankreich, Belgien, Deutschland und Holland. Den ausländischen 
ist ein besonderer Band gewidmet. 


II. 

Seit dem Aufkommen der Eisenbahnen in England ist die Blütezeit 
der Kanäle — so sagt der Bericht — allmählich ihrem Ende entgegen ge¬ 
gangen. Wenige Verbesserungen und keine größeren Erweiterungen der 
Binnenwasserstraßen sind seit dem Jahre 1830 gemacht worden, mit einziger 
Ausnahme des Manchester-Shipkanal. Seit der Mitte des 19. Jahrhunderts 
haben die Wasserstraßen keinen Anteil an der enormen Zunahme des binnen¬ 
ländischen Verkehrs gehabt. Anders im Ausland. Hier haben allerdings 
die Eisenbahnen zunächst einen ähnlichen Druck ausgeübt. Aber während 
der letzten dreißig bis vierzig Jahre haben die Regierungen und Parlamente 
jener Länder es für eine gute Politik gehalten, sehr große Summen auf Ver¬ 
besserung und Ausdehnung ihrer Wasserstraßen zu verwenden. Und man 
meint dort, daß diese Opfer belohnt worden sind durch große Verwohl¬ 
feilerung der Transportkosten für gewisse Klassen von Gütern und durch 
eine darauffolgende Vermehrung der Verkehrsmassen. In England dagegen 
sind die Eisenbahnfrachtsätze um so mehr ein Grund der Unzufriedenheit 
geworden, als teilweise die Konkurrenz der Eisenbahngesellschaften durch 
das Monopol abgelöst w urde, während das einstmalige Monopol der englischen 
Industrie und des englischen Seehandels auf dem Weltmarkt durch die 
Konkurrenz anderer Nationen aufgehoben wurde. Dazu kommt, daß die 
Bedeutung niedriger Frachtsätze für die englische Industrie mit dem 
un<?heuren Wachstum des Imports von Rohstoffengestiegen ist. In dem 
Zeitraum von 1850—1905 ist die Einfuhr an Brotfrüchten gewachsen von 
I [ 2 Millionen Tonnen auf 10 Millionen Tonnen, an Baumwolle von 300 000 
Tonnen auf 1 Million Tonnen; Eisenerze wurden 1850 überhaupt noch nicht 
eingeführt, aber 1905: 7\\ Millionen Tonnen. Und ähnliches mehr. 

Die Frage ist jetzt die: wird es dem Verkehr Englands nützen und ist 
es durchführbar gegen Kosten, die einen angemessenen Gewinn bringen, 
solche Verbesserungen der Wasserstraßen vorzunehmen, durch die sie den 
Bedürfnissen des modernen Verkehrs angepaßt werden l Und wenn diese 
Frage bejaht wird, auf welchem Wege und durch wen soll dies geleistet 
werden ? 

24* 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 



358 


Die Frage der Binnenwasserstraßen in England. 


Von den Vertretern der Eisenbahngesellschaf teil wird geltend gemacht, 
daß, wenn die englischen Geschäftsleute wirklich ein Bedürfnis empfänden 
nach der Wiederbelebung des Kanalsystems, und w enn die Verbesserung oder 
Verschmelzung der Kanäle Aussicht auf angemessene Gewinne böte, so 
könnte es nicht schwer werden, das dazu erforderliche Kapital aufzubringen, 
und umgekehrt ist die Tatsache, daß kein Kapital dazu aufgebracht und 
kein Unternehmen derart zustande gekommen ist, für sich allein ein Beweis, 
daß fortan kein Bedürfnis für Kanäle mehr vorhanden ist, wie einstmals 
in jenen früheren Tagen. Der ganze Verkehr Englands hat sich jetzt dem 
Eisenbahnsystem angepaßt. Man verlangt größere Geschwindigkeit und 
Pünktlichkeit, als die Binnenwasserstraßen jemals leisten können. Die 
Geschwindigkeit der Post, des Telegraphen, des Telephons hat eine Um¬ 
wälzung hervorgerufen. Der ganze innere Verkehr hat — so ist gesagt 
worden — den Charakter des Detailhandels angenommen. Große Waren¬ 
vorräte werden nicht mehr gehalten. Man bestellt bei den Fabrikanten 
öfter und in kleineren Quantitäten, die man binnen 24 »Stunden braucht. 
Dies Verfahren erspart Lagerraum und man kann das Geschäft mit kleinerem 
Kapital betreiben. Die Eisenbahnvcrw alt ungen erfüllen diese Anforderung 
durch »Schnelligkeit und Pünktlichkeit, durch Einheitlichkeit der »Spur¬ 
weite und ein größeres Netzwerk der Stationen, durch die Größe ihrer 
Güterwagen, die eine passende Einheit für den modernen Verkehr bilden. 
Ferner bieten sie durch ihre Bahnhöfe unentgeltliche Lagerräume. Für 
den Export entspricht die Pünktlichkeit der Eisenbahnen der Pünktlichkeit 
der Dampfschiffe, welche die Güter aufnehmen. Bei dem Kohlenverkehr 
haben die Eisenbahnen den großen Vorzug, daß ihre Wagen an dem Ein¬ 
gang der Gruben gefüllt werden können. Für den Export können die 
Kohlenwagen unmittelbar in das »Schiff ausgeschüttet werden. Für den Haus¬ 
brand können sie meistens unmittelbar an den Punkt gebracht werden, an 
dem man sie braucht. 

Die Kommission selber meint dagegen freilich, die Geschäftsleute 
würden ihren Betrieb einem verbesserten Kanalverkehr ebenso anpassen 
können, wie sie es bisher für den Eisenbahnverkehr getan haben. »Sie er¬ 
wähnt den Fall dos Cheshire Weaver Canal, wo Fabriken errichtet sind, 
um die Vorteile eines guten Wasserweges auszubeuten, und wo die Güter 
an der Fabrik in Dampfboote verladen worden und durch diese an Bord 
der Ozeandampfer mit einer »Schnelligkeit, Kegelmäßigkeit und Wohl¬ 
feilheit gebracht, werden, die keine Eisenbahn übertreffen kann. Jedoch 
erkennt die 1 Kommission an, daß ein erheblicher Grad von Wahrheit in jener 
Darlegung der Eisenbahnmänner steckt. In vielen Bezirken des Landes 
und in vielen Geschäftsbranchen hätten die Eisenbahnen einen Vorzug, 
den sie behalten würden, auch nach Verschmelzung, intelligenter Ver- 
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waltung, verbesserter Organisation und sparsamer Transportfälligkeit der 

Wasserstraßen. Nur will sie für gewisse Zweige des Verkehrs die Uber- 

* 

legenheit der Kanäle betonen, die bei dem gegenwärtigen Zustand der¬ 
selben in England fehlt, aber nach den erforderlichen Reformen eintreten 
würde. Sie macht hierbei die bemerkenswerte Einschränkung: von 
privaten Unternehmungen könne nicht erwartet werden, daß sie diese 
Reformen in die Hand nehmen sollten, weil, wie die Dinge jetzt stellen, 
keine Aussicht auf angemessene Rentabilität wäre, außer vielleicht in sehr 
wenigen Fällen. Das sei den wesentlichen Defekten des Kanalsystems, 
wie es jetzt ist, zuzuschreiben. 

Dieser Passus ist nur eine kleine Probe aus dem Bericht der Kom¬ 
mission, der in seinen Windungen, Weitschweifigkeiten und Widersprüchen 
ein Beispiel unter vielen anderen ähnlichen Aktenstücken aus der englischen 
Blaubuchliteratur ist. Der eigentliche Kern dieses Gedankengangs ist nicht 
schwer zu erkennen. Er ist uns auch wohlbekannt. Nur bedeutet er für 
englische Verhältnisse etwas anderes als für deutsche. In Deutschland 
und überhaupt auf dem Festland ist die Sorge für die künstlichen Wasser¬ 
straßen herkömmlich eine Sache der Staatsregierung. In England ist sie 
das durchaus nicht, und wenn das neue Experiment des Manchester-Ship- 
Kanal durch öffentliche Hilfe vor dem Zusammenbruch seiner Aktien¬ 
gesellschaft gerettet worden ist, so war es niemals der englische Staat (das 
Parlament), sondern allein die eine Stadt, welche ihr lokales Interesse mit 
der öffentlichen Hilfe bezahlte. Unser Bericht hingegen verlangt Ver¬ 
besserungen und Verwohlfeilerung des Kanalsystems, verspricht- diesem 
Überlegenheit über die Eisenbahnen für gewisse Zweige des Gütertrans¬ 
ports, sieht aber keine Aussicht auf angemessene Rentabilität und auf 
private Unternehmungen, sondern ruft dem Staat, das heißt die staat¬ 
lichen Finanzen zu Hilfe. Mit dieser Hilfe* kann die Überlegenheit jeder 
beliebigen Technik in die Wirklichkeit übersetzt werden — solange die 
Überlegenheit nicht eine volkswirtschaftliche, objektive, aus der Kraft 
der Technik folgende ist, sondern nur eine privatwirtschaftliehe, einseitige 
die einzelnen Gruppen von Interessenten Vorteile zuwendet auf Kosten 
der Gesamtheit und ihrer Finanzern. Bei uns zu Lande ist das nichts Neues 
in England um so mehr. Daher liegen die Wünsche der Königlichen Kom¬ 
mission wohl etwas weit ab von der Erfüllung. 

Der Bericht beruft sich auf den Manchester-Ship-Kanal 1 ). Er sagt 
von ihm, das einzige große Werk des modernen Kanalbaues in diesem Lande 
würde wahrscheinlich nicht haben vollendet werden können, wenn nicht 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 1295-97. Und besonders 1902 
S. 519 ff., 1903 S. 249 ff. 
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gemeinnützig gesinnte Persönlichkeiten zu Hilfe gekommen wären ohne 
Erwartung einer entsprechenden Rente für ihre Beiträge, und wenn nicht 
die Stadt Manchester eine fernere Summe von 5 Millionen Pfund Sterling 
hergegeben hätte, veranlaßt durch die Aussichten eines indirekten viel¬ 
mehr, als direkten Vorteils. Es ist aber eine seltsame Überlegenheit des 
einen Transportmittels über das andere, daß jene Überlegenheit mit größeren 
Kosten erkauft werden soll, die durch indirekte Vorteile gelohnt werden, 
während das unterliegende Transportmittel geringere Kosten verursacht, 
denen die direkten Vorteile entspringen. Folgerichtig müßte dieser Grund¬ 
satz nicht für eine Stadt allein, sondern für ein ganzes Land das kostbarere 
Transportmittel zur Herrschaft bringen — um der indirekten Vorteile 
willen. 


m. 

Die Kommission veranschlagt die Kosten für die Verbesserung der 
hauptsächlichen Kanäle auf 17% Millionen Pfund, für die jährliche Unter¬ 
haltung samt Zins und Tilgung auf 1V 10 Million. Im Jahre 1905 betrug 
die Roheinnahme für jene Kanäle 568 000 £. Zur Deckung des Neubedarfs 
wäre also etwa das Doppelte erforderlich. Um diese Summe aufzubringen, 
müßte der gegenwärtige Kanalverkehr (etwa 200 Millionen Tonnenmeilen) 
auf das Sechsfache gehoben werden. Die hypothetische Unterlage für diese 
Rechnung ist der Satz von V 5 Penny. Könnte dieser höher sein, ohne den 
Verkehr ungebührlich zu hemmen, so möchte eine kleinere Transportmasse 
genügen. Dies ist natürlich eine experimentelle Frage. 

In Deutschland sind die größeren oder ,,freien“ Ströme, in Frankreich 
die Ströme und die Kanäle von Abgaben ebenso befreit wie in England die 
Landstraßen. Sie werden auf Kosten des Staats unterhalten. In Belgien 
sind die Abgaben auf den Wasserstraßen so niedrig, daß sie nicht ganz die 
Kosten der Unterhaltung decken und nichts zur Verzinsung und Tilgung 
des Anlagekapitals beitragen. In Frankreich und Deutschland will die Gesetz¬ 
gebung, daß auf künftigen Wasserstraßen Abgaben erhoben w r erden; in 
Deutschland geht die gegenwärtige Politik dahin, die neuen Kanäle ganz 
auf die eigenen Erträge anzuweisen. Die Kommission (deren Worte in 
diesen letzten Sätzen wiedergegeben sind) empfiehlt, daß die künftige Kanal¬ 
abgabenpolitik Englands dem Beispiel dieser neueren Wendung des Aus¬ 
lands folgen, daß also das Ziel in der finanziellen Selbständigkeit des re¬ 
formierten Kanalnetzes gesucht werden solle. Unterhaltung, Verwaltung 
sowie Verzinsung des zur Verbesserung aufgewendeten Kapitals soll durch 
Kanalzölle gedeckt werden. Daneben wird der Wunsch geäußert, der Sta*at 
möchte die Kosten des Ankaufs der Kanäle auf sich nehmen, entweder 
schlechthin oder mit weit hinausgestreckter Rückzahlungsfrist. 
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Zur Rechtfertigung der staatlichen Opfer wird bemerkt, daß der 
gegenwärtige Zustand der englischen Kanäle in weitgehendem Maße die 
Folge von gesetzgeberischen Irrtümern und Nachlässigkeiten der Ver¬ 
gangenheit ist, die jetzt gut zu machen sind, da sie unzweifelhaft die englische 
Industrie in ihrer Konkurrenz mit dem Ausland geschädigt haben, die 
gut zu machen sind durch Ermäßigung der binnenländischen Frachtsätze, 
zumal für Kohlen und andere Rohstoffe. Für diesen Zweck wird eine öffent¬ 
liche Behörde, gestützt auf die Autorität und die Finanzkraft des Staats, 
offenbare Vorzüge vor anderen Formen der Verwaltung haben, am meisten 
vor einer Anzahl von Aktienverwaltungen, die sich abmühen müssen, ihre 
Aktionäre in halbjährlichen Versammlungen zu befriedigen und für Jahres¬ 
dividende zu sorgen. Heimische Vorbilder, an die sich anknüpfen läßt, 
sind vorhanden. In Schottland sind die Caledonian and Crinankanäle unter 
der Verwaltung einer vom Parlament eingesetzten Kommission, an deren 
Spitze der Sprecher des Unterhauses stellt. Sie ist zusammengesetzt zum 
Teil aus hohen Beamten, teils aus lokalen Mitgliedern. In Irland steht die 
Shannon-Schiffahrt unter der unmittelbaren Verwaltung des irischen Amts 
für öffentliche Arbeiten. In England und Wales steht keine Wasserstraße 
unter direkter Staatsverwaltung. Aber das Kleinbahngesetz (1896) gibt 
einen Anhalt. Jenem Gesetz zufolge sind Kleinbahnkommissare eingesetzt, 
an die sich der Grafschaftsrat usw r . wenden kann, um die Genehmigung 
einer Kleinbahn zu erhalten sowie eines Zuschusses zum Bau derselben. 
Wo solch lokaler Zuschuß geleistet ist, darf auch das Schatzamt eine gleiche 
Summe vorschießen, aber nicht mehr als ein Viertel der Gesamtkosten. 
In besonderen Fällen darf das Schatzamt bis zur Hälfte des Betrags gehen 
und sogar ohne Rückerstattung. 

Jedoch diese lokale Behandlung reicht nicht an das Projekt- der Kanal¬ 
reform heran. Der Gedankengang der Berichterstatter macht daher einen 
weiten Sprung und nach Ablehnung anderer Verwaltungsbehörden empfiehlt 
man die Einsetzung eines zentralen „Wasserstraßen-Amts“, unter dessen 
direkte Verwaltung die Wasserstraßen von England und Wales zu stellen 
sind. Es sollte aus 3—5 Mitgliedern bestehen, die allein für dieses Amt 
tätig und besoldet sind, zudem völlig unabhängig von dem politischen 
Partei wesen. Die ersten sollten vom Parlament ernannt werden. Jährlich 
wäre Bericht an das Parlament zu erstatten. Die Zusammensetzung der 
Behörde aus einer Mischung von erwählten Interessen Vertretern (im Sinn 
der Canal-Bill von 1906) wird abgelehnt. Dagegen w ird eine Analogie zu den 
Beiräten der preußischen Staatsbahnverwaltung unter Berufung auf dieses 
Beispiel gewünscht. Die neue Zentralbehörde hätte die große Aufgabe zu 
lösen, den Verkehr der Wasserstraßen im Hinblick auf den wohlfeilsten 
und zugleich rentablen Tarif, auf die Entwicklung des Verkehrs und auf 
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die Konkurrenz der Eisenbahnen zu leiten. Sie hätte sieh gegenwärtig zu 
halten, daß Staatsmittel nur nach Geschäftsgrundsätzen hergegeben werden 
können, d. h. mit der Aussicht auf Erträge. Andererseits müßten dabei die 
wahrscheinlichen Vorteile für das öffentliche Interesse berücksichtigt 
werden usw. 

Um die Zeit, da der Bericht der Kommission abgeschlossen wurde, 
gelangte ein Gesetzentwurf zur Annahme, die ,,Development and Road 
Improvement Funds Bill“. Dies Gesetz schafft eine ständige Behörde 
unter dem Namen „Development Commissioners“, die zum Teil besoldet 
ist. Auf deren Empfehlung soll das Schatzamt Vorschüsse an eine Re¬ 
gierungsbehörde machen für verschiedene, näher bezeichnet^ Zwecke, darunter 
für den Bau und die Verbesserung von Binnenwasserstraßen, sei es als Zu¬ 
schuß, sei es als Darlehn. Zugleich wird ein „Wegeamt“ (Road Board) 
durch dies Gesetz geschaffen behufs Verbesserung der Einrichtungen fin¬ 
den Landstraßenverkehr. Unser Kommissionsbericht hält es sorgfältiger 
Erwägung wert, ob es nicht zweckmäßig wäre, einen Teil der von ihm für 
du W asserstraßenamt ins Auge gefaßten Befugnisse jener durch das neue 
Gesetz niedergesetzten Behörde zu übertragen. 

IV. 

Dem Bericht der Kommission folgen mehrere Separatvoten von 
dissentierenden Kommissionsmitgliedern. Voran das Votum von vier 
Mitgliedern, an deren Spitze der einstige langjährige (permanente) Unter¬ 
staatssekretär des Handelsamts, Lord F a r r e r , steht — derselbe Mann, 
der im Jahre 1872 den denkwürdigen Bericht für den vereinigten Par¬ 
lamentsausschuß über die Verschmelzung der Eisenbahngesellschaften 
entworfen hat. 

Der wesentliche Inhalt des Votums ist dieser. 

Der Kommissionsbericht ist auf die Annahme gegründet, daß ver¬ 
besserte Wasserstraßen eine wohlfeilere Beförderung bieten würden als 
die Eisenbahnen. Diese Annahme bedarf der Einschränkung. Der Wasser¬ 
transport auf der See ist unzweifelhaft wohlfeiler als irgendeine ändert* 
Art der Beförderung, und zwar weil die See eine breite Wasserstraße ge¬ 
währt, die allen Frachtführern offen ist ohne Zahlung von Gebühren, und 
eine enorme Verminderung der Kraftersparnis für die Beförderung der Lasten. 
Bei Binnenwasserstraßen ist etwas ähnliches nur in dem Grade möglich, 
als ein großer natürlicher Wasserweg, etwa wie der Rhein, vorhanden ist, 
der frei von Wegegeldern ist. Aber in weit geringerem Maße ist es möglich 
auf einem künstlichen Wasserwege, der unter vielen physischen Schwierig¬ 
keiten gebaut, von vielen kostbaren Bedingungen abhängig ist, der durch 
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Wegeabgaben einen angemessenen Ertrag liefern soll, um die Auslagen zu 
decken. Man darf nicht vergessen, daß die Entwicklung und der Gebrauch 
der französischen, belgischen und deutschen Binnenwasserstraßen, neben 
den natürlichen Vorteilen den ökonomischen Vorteilen entspringt, nämlich 
dem Staatsbesitz oder der Staatsverwaltung der Eisenbahnen und Kanäle, 
den Staatsaufwendungen für Verbesserungen, dazu keinen oder sehr leichten 
Abgaben, keinem Ertrag für Verzinsung des Kapitals, dem Staatsschutz 
für die Wasserwege durch Regulierung oder Verhinderung der Konkurrenz. 
Der Bericht meint zwar, die Wasserstraßenpolitik des Auslands könne 
mit einigen Modifikationen auf England angewendet werden. Allein es ist 
klar, daß in einigen wichtigen Beziehungen die wirtschaftlichen Bedingungen 
von Frankreich, Belgien und Deutschland in England nicht erfüllt werden 
können. Die Eisenbahnen gehören in England nicht dem Staat, sondern 
liegen in privaten Händen. Bevor man daher die Wasserstraßen auf Staats¬ 
kosten behufs Konkurrenz gegen die Eisenbahnen verbessert, muß man 
die weittragenden Konsequenzen einer solchen Politik gründlicher unter¬ 
suchen als es in dem Zeugenverkehr der Kommission geschehen ist. 

Soweit Farrer. Ein anderes Separatvotum (von J. F. Remnant) 
sagt über das englische Kanal wesen: 

„Das Publikum hat kein Kapital hergegeben zum Unterhalt eines 
Systems, das als veraltet gilt, und die Zeugenaussagen beweisen, daß keine 
Wahrscheinlichkeit besteht für eine künftige Besserung dieses Zustands. 
Die Gesetzgebung kann das nicht ändern, und es läßt sich ebensowenig 
rechtfertigen, daß der Staat das erforderliche Kapital dazu hergibt, wie 
wenn er es tun wollte behufs Wiederbelebung von Diligencen oder anderen 
veralteten Beförderungsmitteln/' 

V. 


Es sind bald sieben Jahrzehnte verflossen, seit die englische Gesetz¬ 
gebung die große Maßregel einer Staatsbahnreform ins Auge faßte. Es 
war eine umfangreiche und eingehende parlamentarische Untersuchung, 
die den Unterbau dafür lieferte. Und wiederum war dieses nicht allein — 
wie so oft — eine Materialsammlung, eine Anzahl von Berichten, von 
Wünschen und Vorschlägen, in denen sich die Bestrebungen um eine Reform 
erschöpften. Sie führte zu einem großen Gesetz, das feste Vorschriften 
enthielt für die künftige Überleitung des englischen Eisenbahnsystems 
in die Hände des Staats. Aber um nichts weniger verlief dieser Plan im 
Sande, weil er im Widerspruch stand zu den Traditionen der englischen 
Verfassung und Verwaltung. Ja, ein Menschenalter später schien man 
von dem Gesetz des Jahres 1844 nur um so viel weiter abgerückt zu sein, 
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statt daß man seinen Gedanken hätte näher kmuinon sollen. Selbst die 
Anzeichen der letzten Jahrzehnte und Jahre, die eine Wendung anzudeuten 
schienen, haben immer wieder den Eindruck eines Wetterleuchtens ge¬ 
macht, sobald man sie aus einem gewissen zeitlichen Abstand betrachtete. 

Alles dieses, obwohl es sich um eine Änderung der Dinge handelte, 
welche gleichsam unter internationaler Zustimmung die Konsequenzen 
zog, die aus dem Wesen der Eisenbahnpolitik von selbst entsprangen. 

Anders ist der Zustand der Ding«*, wenn wir das englische Problem 
der Binnenwasserstraßen betrachten. Auch in diesem Fall liegt dem Problem 
die Unzufriedenheit mit den Leistungen der Eisenbahnen zugrunde, oder 
sie ist die von außen her treibende Kraft, die das Problem auf die Tages¬ 
ordnung des Parlaments gesetzt hat. Indessen, während das Problem der 
Eisenbahnreform nur die Fragen der Organisation betrifft (der Staats¬ 
verwaltung an der Stelle der Aktienverwaltung;, ist das Problem der Binnen¬ 
wasserstraßen vor allem ein ökonomisches Problem, dessen Schwierigkeiten 
auf seinem eigenen Boden keine Lösung finden, daher zu einem Problem 
der Organisation werden, und zwar der staatlichen Organisation, weil die 
Lücke der ökonomischen Leistungsfähigkeit ausgefüllt werden muß durch 
die Zubuße der öffentlichen Finanzen. Es entsteht bei den Wasserstraßen 
also ein Zweierlei der Probleme. Nämlich die ökonomische Unzulänglich¬ 
keit und die Unentbehrlichkeit der staatlichen Organisation zu deren Er¬ 
gänzung. In den Staaten des Festlands ist die staatliche Organisation 
das historisch Überkommene. Sie ist es auch, die in diesen den historischen 
Beruf begründet hat, die ökonomische Lücke zu ergänzen — einen Beruf, 
von dem sieh frei zu machen sie neuerdings so viel Mühe hat. Gerade um¬ 
gekehrt- in England. Der Staat ist hier herkömmlich für das gesamte Gebiet 
der Weg«' und Verkehrsanstaltcn je länger je mehr in den Hintergrund 
getreten, und der Kampf der Transportmittel ist den ökonomischen Kräften 
der fortschreitenden Technik überlassen worden, so wie sie sich frei ent¬ 
falten könnt«*, in dem Kähmen der parlamentarischen Konzessionen, durch 
private kapitalistische Unternehmungen. Die künstlichen Binnenwasser¬ 
straßen sind in diesem Kampf längst d«*n Eisenbahnen unterlegen. 

Es wäre nun etwa denkbar, daß bei einem fortdauernden Verzicht 
auf die Staatsbahnpläne das Parlament sich dazu entschließen möchte, 
den Geschäftsleuten eine mäßige Entschädigung zu geben im Sinne dessen, 
was sie — nach Ausweis des neuesten Berichts der Königlichen Kommission 
-- von dem Parlament gewünscht haben oder was man ihnen zu bieten 
geneigt ist. Allein die Wahrscheinlichkeit- dafür ist nicht groß. Die organisa¬ 
torische Seit«* der von der Kommission vorgcschlagenen Reform ist gerade 
so sehr ein Novum in der Einrichtung des englischen Staatswesens wie ein 
Staatsbahnsysteiu. Und obendrein soll dieses Neu«* geschehen auf einem 
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ökonomischen Untergründe, der in sich selber keinen Halt hat; es soll ge¬ 
schehen mit Staatsmitteln, die dasjenige gut machen, was der technisch¬ 
ökonomischen Kraft der künstlichen Binnenwasserstraßen fehlt. Kenn¬ 
zeichnend für die Schwäche dieses Standpunkts ist die naive Bewunderung 
des Manchester-Ship-Kanals, der in Wahrheit nichts anderes als ein miß¬ 
lungenes Experiment ist oder ein Experiment, das die Schwäche, nicht die 
Stärke, der Kanäle im Kampf mit den Eisenbahnen beweist. 

Ich wage daher die Vermutung auszusprechen, daß die Untersuchungs¬ 
kommission, die uns hier beschäftigt hat, so sehr wie irgendeine ihrer Vor¬ 
läuferinnen auf anderen Gebieten des englischen Staatslebens, dazu gedient 
hat, dem Parlament Ruhe vor unerfüllbaren Wünschen zu verschaffen, 
und daß etwaige neue Anträge, die an das Parlament gelangen, kaum diese 
Ruhe in erheblichem Grade stören werden. 

Göttingen, Januar 1911. 
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Die transandinische Eisenbahn. 1 ) 


Vom Königlichen Eigenbahn-Bau- u. Betriebsinspektor a. D. Ernst Biedermann 

zu Berlin. 


Mil 2 Tafeln. 


Die Nachricht, daß in den letzten Novembertagen 1909 der Tunnel¬ 
durchstich für eine Eisenbahnverbindung von Buenos-Aires, der Landes¬ 
hauptstadt Argentiniens, nach der chilenischen Hafenstadt Valparaiso am 
Stillen Ozean geglückt sei, hat auch in Deutschland, nicht nur bei der Eisen¬ 
bahnfachwelt, sondern auch in internationalen Handelskreisen große Teil¬ 
nahme und berechtigtes Aufsehen hervorgerufen. Sind doch Argentinien 
und Chile durch Hamburgs Handel und Hamburgs Schiffahrt mit Deutsch¬ 
land inniger verbunden als mit irgend einem anderen Lande. Und in¬ 
zwischen, am 25. Mai 1910, am Tage der Eröffnung der internationalen 
Eisenbahn- und Landwirtschaftsausstellung zu Buenos-Aires, der Hundert¬ 
jahrfeier argentinischer Unabhängigkeit, ist dieser Schienenweg der ersten 
südamerikanischen Überlandbahn feierlich dem Weltverkehr übergeben 
worden. 

Die 1436 km lange Überlandbahn, etwa der Entfernung Paris—Wien 
gleich, die es ermöglicht, heute in 21 Tagen von Berlin nach Valparaiso 
zu fahren, kürzt, wie ein Blick auf die Karte lehrt, die etwa 10 tägige Reise 
um die Südspitze des Feuerlandes (durch die Magelhaenstraße' auf 2 Tage 


l ) Die Angaben entstammen amtlichen Quellen; sie sind von Herrn Alberto 
Schneidewind, dem Plief der Eisenbahn-tJeneraldirektinn, die dem Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten der argentinischen Republik untersteht, in dankens¬ 
wertester Weise dem Regierungsrat Kein manu und von diesem dem Verfasser 
zugänglich gemacht. Zu vergl. auch die Aufsätze Kemmanns über die trans- 
andinische Bahn in den Jahrgängen 1895 S. 890 ff. und 1904 S. 545 ff. des 
Archivs für Eisenbahnwesen. 
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ab, und macht diese Fahrt fast ebenso bequem wie eine Reise im Pullman 
wagen auf den nördlichen Überlandbahnen von New York nach San Franzisco. 
Man darf den beiden benachbarten Vertragsstaaten Glück wünschen zu 
diesem neuen Unterpfande der Hebung und Förderung gemeinsamer fried¬ 
licher wirtschaftlicher Kulturarbeit, die die unter gewaltigen Schwierig¬ 
keiten erfolgte Durchbrechung der natürlichen Trennungsschranke des 
Andengebirges in den persönlichen, politischen und wirtschaftlichen Be¬ 
ziehungen beider Völker zueinander herbeizuführen berufen ist. 

. I. 

Die Bodengestaltung und die wirtschaftlichen Verhältnisse des Verkehrs¬ 
gebiets der Andenbahn. 

Der übersichtsplan veranschaulicht die Trasse der eigentlichen, 
technisch hier näher zu behandelnden schnicalspurigen (1,0 m) Transanden¬ 
balm von Mendoza bis Los Andes, als des Verbindungsglieds zwischen 
den beiden weitspurigen (1,676 m), schon früher vollendeten Teilstrecken, 
der 1048 km langen argentinischen Linie Buenos-Aires—Mendoza einerseits 
und der kurzen 138 km langen Linie Valparaiso—Los Andes auf chilenischer 
Seite andererseits. Der Längsschnitt dieser Gesamtlinie (Abb. 2 auf Tafel 1) 
klärt vorweg darüber auf, daß in dieser 250 km langen Hochgebirgsbahn, 
die mit einem reichlich 3 km langen Scheiteltunnel auf 3200 m Höhe das 
Cordillerenmassiv durchsetzt, die Hauptschwierigkeiten der ganzen Über¬ 
landbahn zu suchen waren. 

Der Übersichtsplan stellt nun die letztere im Rahmen und als 
Glied der wichtigsten gegenwärtigen Eisenbahnverbindungen des Landes 
dar, durch die sie ihre eigentliche Verkehrsbedeutung gewinnt. Durch 
sie ist neben der Verbindung der größten chilenischen Hafenstadt mit 
der Millionenstadt Buenos-Aires auch die Verbindung mit den anderen 
großen argentinischen Hafenplätzen Rosario, Santa Fe, Bahia Bianca ge¬ 
schaffen. 

Verfolgt man das Verkehrsgebiet der Bahn von Buenos-Aires in der 
Richtung auf Mendoza über den Cordillerenseheitel bis an das Endziel am 
Stillen Ozean von einem der, Montags und Mittwochs vormittags von der 
argentinischen Hauptstadt ausgehenden, bequem eingerichteten Expreß¬ 
züge (55—60 km Geschwindigkeit) aus, so gewinnt man über die klimati¬ 
schen, die Bodengestaltungs- und Anbau Verhältnisse dieses Überlandstrichs 
etwa folgendes Bild: 1 ) 

J ) Vgl. den Lageplan und Längenschnitt der pazifischen Überlandbahn 
nach Abb. 1 und 2. 
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Die unendliche Ebene, die den ersten großen Streckenabschnitt vom 
Atlantischen Ozean bis Mendoza beherrscht, wird im Westen durch das 
gewaltige Randgebirge der Anden begrenzt, dessen Scheitellinie gleichzeitig 
die politische Grenze zwischen den beiden Republiken bildet. Während 
der Aufstieg von der argentinischen Seite ein verhältnismäßig gemäßigter 
ist, stellt sich der Abfall auf chilenischer Seite als Steilrampe schärfster 
Art dar, die mit ihren Ausläufern bis ans Meer reicht. Demgemäß verläuft 
die weitspurige (1,66 m) paeifische Eisenbahn von Buenos Aires über Junin, 
Rufino und Villa Mercedes, abgesehen von einer größeren verlorenen 
Steigung 1 ), zu der die Höhenlage der Stadt San Luis nötigte, bis Mendoza 
in steter, langsam zunehmender Flachlandsteigung und ohne nennenswerte 
bauliche Schwierigkeiten über die etwa bis Villa Mercedes alles beherrschende 
weite Ebene. Die Landschaft in der Umgebung der Bahn besteht aus 
Weizen-, Mais-, Leinsaat- und Luzernefeldern gewaltiger Ausdehnung und 
höchster Fruehbarkeit. sowie aus den unabsehbaren Viehweiden, deren 
ungezählte Rinder-, Pferde- und Schafherden den Haupt reicht um des 
Landes bilden. Wird doch der Viehstand des Landes auf 27 Millionen 
Rinder, 80 Millionen Schafe und Ziegen und etwa 5 Millionen Pferde ge¬ 
schätzt, während Jahresernten von 3,9 Millionen Tonnen Weizen, 1,9 Mil¬ 
lionen Tonnen Mais und etwa 1,2 Millionen Tonnen Flachs und Leinsamen 
Zeugnis von der Ergiebigkeit dieser riesigen, noch der Aufschließung harren¬ 
den Gebiete ablegen. 

Etwa die Hälfte der gesamten Bodenfläche der Republik, die mit 
2,9 Millionen Quadratkilometer die 5 fache Ausdehnung Deutschlands 
übertrifft, kann für Zwecke des Ackerbaues und der Landwirtschaft ge¬ 
nutzt werden. In weiter Entfernung von der Bahn wird die eintönige 
Steppenlandschaft der Pampa sichtbar, die der gleichnamigen, sich weiter 
südlich erstreckenden Provinz den Namen gegeben hat. Im weiteren west¬ 
lichen Verlauf der Hauptstrecke der nunmehr beginnenden 247 km langen 
,,großen westargentinischen Bahn 44 von Villa Mercedes über San Luis nach 
Mendoza wird dieser Flachlandscharakter erst bei San Luis, 800 km west¬ 
lich von Buenos Aires, am Südende der Sierra de Cordoba, durchbrochen, 
indem hier Höhen bis 759 m erreicht werden. Mit dieser Änderung der 
Bodengestaltung der Gegend ändert sich von Villa Mercedes aus auch auf 
kurze Zeit der Landschaftscharakter. An die Stelle der fruchtbaren land¬ 
wirtschaftlichen Ackerbau- und Viehzuehtzono tritt die dürre, mit Disteln 


1 ) Um dieser verlorenen, für den Betrieb schädlichen Steigung zu ent¬ 
gehen. die die kommerzielle 'Krasse über die aufstrebende Provinzialhauptstadt 
San Luis mit sieh bringt, ist eine schwächer geneigte Umgelningsbahn von 
Justo Daract bis la Paz später zur Ausführung gelangt. 
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und Kakteengestrüpp eng bewachsene Hochebene, die, wie der Längen¬ 
schnitt zeigt, vor San Luis *J den Gipfel jener verlorenen Gefällst recke 
bildet. Nach Überwindung noch einer Strecke geringfügigeren verlorenen 
Gefälles bei Alto Pencoso nimmt der schwach ansteigende Streckenverlauf 
(1 : 625) bis Mendoza seinen Fortgang. 

Mendoza, die Hauptstadt der gleichnamigen, wohl angebauten Wein¬ 
bauprovinz, liegt auf 720 m Höhe am Fuß der Cordilleren. Diese 720 m 
hat die Gradiente der Bahn von Buenos-Aires (Meeresspiegel im Hafen 
des Riachuelo + Null) aus mittels einer Längenerstreckung von 1048 km 
gewonnen, während die nun beginnende Gebirgsrampe bei einer Länge 
von 180 km die Scheitelhöhe der Gradiente von 3189 m am Tunneleingang, 
also eine Höhe von 2469 m zu erklimmen hat. Die argentinische Gebirgs¬ 
rampe des Längenschnitts zeigt, daß diese Steigung ohne nennenswerte 
verlorene Gefälle von der Trasse überwunden wird. 

Nachdem der Reisende in Mendoza 2 j auf den Zug der 1 m spurigen 
Gebirgsbahn übergegangen ist, verfolgt dieser von den fruchtbaren Gefilden 
der argentinischen Weinprovinz aus das großartige, immer wilder werdende 
Hochgebirgstal des Rio Mendoza, dessen krümmungsreicher Lauf die bisher 
nahezu geradlinige Trasse, wie der Plan der Gebirgsstrecke (Abb. 3. Tafel 1) 
erkennen läßt, in seinen Bann zwingt. Diese argentinische Rampe ist reich 
an großartigen, mit zunehmender Höhe sich steigernden Eindrücken einer 
dolomitischen Hochgebirgswelt, innerhalb deren die Ausblicke auf die 
Sierra de los Penitentes, weiter oben auf die Felsstöcke des Tolorsa und 
des Vulkans Tupungato, nach übereinstimmenden Berichten von Reisen¬ 
den und nach vortrefflichen photographischen Aufnahmen die erhebendsten 
Eindrücke hinterlassen. 

Mendoza war lange Zeit hindurch Endstation der argentinischen, 

*) San Luis, vor wenig Jahren noch ein verschlafenes Dorf, ist heute die 
Hauptstadt der gleichnamigen, mächtig aufstrebenden Provinz, in der sieh 
mit der Erschließung durch die Bahn 2 wichtige Fundgruben auftaten: der 
unfruchtbare Sandboden des flachen Teils der Provinz gibt bei sachgemäßer 
Bestellung gute Kleeernten, eignet sich also besonders zur Viehzucht, während 
in dem gebirgigeren Teü der Provinz, der »Sierra de San Luis, reiche Mineral - 
schätze aufgeschlossen sind. Krupp bezieht bereits erhebliche Mengen des für 
die Gesehoßherstellung verwendeten kostbaren Wolframmetalles von dort. 

2 ) Mendoza, von wo einst General San Martin seinen denkwürdigen Zug 
über die Anden unternahm, durch den Südamerika von der spanischen Herrschaft 
befreit wurde, hat eine ganz außerordentliche Entwicklung genommen. Nach 
Einführung einer planmäßigen Bewässerung sind die Erträge der Weinkultur 
geradezu verblüffende. Eine von den größeren Küfereien soll heute ein Jahres- 
quantum von 200 000 hl guten Weins auf den Markt bringen und die Eisenbahn- 
frächten des letzten Jahres sollen 1 Million Pesos erreicht haben. 
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Santa Rosa de los Andes der chilenischen Bahnen, durch die gewaltige 
Hochgebirgskette der Cordillere de los Andes voneinander getrennt, die 
nunmehr unter dem 3842 m hohen Uspallata- oder Cumbrepaß in 3200 m 
Höhe mittelst des 3030 m langen Scheiteltunnels dieser Eisenbahn ver¬ 
bunden sind. 

Für die Wahl des Uspallatapasses, der technisch keineswegs als die 
günstigste Überschreitungsmöglichkeit der Andenkette gilt, war die ver¬ 
kehrspolitische Rücksicht bestimmend, daß dieser Paß, über den die alte 
große Karawanenstraße führt, so ziemlich in die geradlinige Verbindungs¬ 
linie der beiden Endpunkte der Bahn fällt. Eine Überschreitung der Anden- 
kette auf dem Maultierpferde, die bisher zu den mühseligsten und gefahr¬ 
vollsten Landreisen gehörte, entschädigt nur durch den Reichtum an groß¬ 
artigen Hochgebirgsbildern. Überwältigend ist der Anblick des 6940 m hohen, 
weiß glänzenden Gipfelmassivs des Aconcagua, des höchsten Berges Amerikas, 
dem der Reisemde von Las Cuevas aus, der letzten auf 3152 m Höhe be- 
legenen Station vor dem Tunneleintritt, erblickt. Von Las Cuevas geht 
der alte Saumpfad, auf dem die Reisenden der Welt des Stillen Ozeans 
auf Maultieren entgegenritten, hinauf zur argentinisch-chilenischen Grenze, 
zur Höhe des Cumbrepasses, der zur Erinnerung an friedlich beigelegte 
Grenzstreitigkeiten ein Christusdenkmal trägt, das nunmehr, fast über 
dem Scheitel des vollendeten Tunneldurchstiehs stehend, zum segnenden 
Symbol des gemeinsamen friedlichen Verkehrswerkes geworden ist. 

Jenseits des Tunnels beginnt, wie der Längenschnitt zeigt, die steilere 
chilenische Abstiegrampe, auf der der Zug die Zollstation Juneal erreicht, 
eine größere Station, über die auch die Maultierstraße hinabführt. 

Von Juneal (2240 m hoch) ab verfolgt die Eisenbahn abwärts das 
wilde, tief eingesehnittene Gebirgstal des Rio^Aconcagua über die Stationen 
Rio Blanco, Salto del Saldado, bis zum Endpunkt der eigentlichen Hoch¬ 
gebirgsbahn Santa Rosa de los Andes, auf 856 m Höhe über dem chileni¬ 
schen Nullpunkt des Stillen Ozeans belegen, der seinerseits um 16 m l ) 
höher liegt, als der Nullpunkt des Atlantischen Ozeans (am Hafen des 
Riachuelo in Buenos Aires). 

Während die von Mendoza über die Ortschaften Oaeheuta, Uspallata, 
Punta de Vacas und Las Cuevas verlaufende argentinische Eisenbahn- 
rampe auf 179 km Länge eine Höhe von 2468 m — bei einer Durchschnitts- 
Steigung von 1 : 72.5 — erklimmt, stellt sich die Durchschnittssteigung 
der chilenischen Rampe, die von Santa Rosa bis zum Scheitel 2352 m Höhen- 

*) Diese gleichbleibende Höhendifferenz von + 16 m ist bei allen Ordinaten 
der chilenischen Strecke in Abzug zu bringen, sofern die Einheitlichkeit- mit 
den Ilöhenziffeni der argentinischen Rampe, gewahrt sein soll. 
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unterschied auf 70,6 km Horizontalentfemung gewinnt, wesentlich steiler, 
auf 1: 30. Auf chilenischer Seite sind daher auch die bei weitem Zahlreichsten 
Steilgradienten (bis zu 8%) anzutreffen, während die argentinische Rampe 
nur vereinzelte Steilrampen bis zu 6,0% Steigung im oberen Verlauf der 
Linie auf weist. Infolgedessen herrschen die Zahnradstrecken, auf die ein¬ 
zelne Partien dieser Gebirgsbahn gemischten Systems angewiesen sind, 
auf chilenischer Seite vor. 

In Santa Rosa de Los Andes findet ein neuer Übergang der Reisenden 
auf den Zug der weitspurigen Strecke der chilenischen Staatsbahn statt, 
auf der er in wenigen Stunden sein Endziel Valparaiso am Stillen Ozean 
erreicht. Auf einer kurzen Zweiglinie ist in nahezu derselben Zeit die 
chilenische Landeshauptstadt Santiago (etwa 400 000 Einwohner) zu er¬ 
reichen. 

Außer dem Scheiteltunnel sind noch 32 kleinere Tunnel, eine große 
Zahl von Viadukten, Brücken, Geröll- und Lawinenschutzgängen und anderen 
Bauwerken zum Schutz des Bahnkörpers gegen die Angriffe der Wildwässer, 
von Schneeverwehungen und Felsablösungen vorhanden. 

II. 

Eingehendere Linienteschreibung. 

A. Argentinische Seite. 

Die wichtigsten Verkehrsverbindungen Mendozas des Ausgangs¬ 
punkts der Transandenbahn, mit 'den argentinischen Häfen sind die beiden 
Linien Buenos Aires—Mendoza (1 048 km lang) und Bahia Bianca—Mendoza 
(1 054 km). Sie gehören der Buenos Aires- und Pacific-Gesellschaft, die die 
Kontrolle über verschiedene Einzelgesellschaften, die Bahia Bianca und 
Nordwest, Große Argentinische Westbahn und die Transandinische, ausübt. 
Die Linie von Bahia Bianca führt über Huinca Renancö nach Justo Daract, 
der eingangs genannten Abzweigungsstation der Umgehungsstrecke Justo 
Daract—La Paz. 

Eine andere von Bahia Bianca ausgehende Linie (s. Ubersichtsplan) geht 
nach Toay und, unter Einbeziehung des im Bau befindlichen punktierten 
Linienstücks, über Guadales und Las Catitas ebenfalls nach Mendoza. Nach 
Fertigstellung des Zwischenstücks Toay—Guadales wird die Entfernung 
von Bahia Bianca nach Mendoza um 250 km gekürzt. Die Verbindung von 
Rosario nach Mendoza führt bis Villa Maria über die argentinische Zentral¬ 
bahn, von dort nach Villa Mercedes über die andinische Bahn, eine frühere 
Staatsbahn, die unlängst zum Teil an die Zentralbahn, zum Teil an die 
pacifische Bahn verkauft worden ist. 

A rchir ftir Eisenbahnwesen. 1911. 25 
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Die von der Regierung geplante Linie Mendoza—Algarrobal (schmal¬ 
spurig) würde den unmittelbaren Übergang der Betriebsmittel auf die 
transandinische Bahn und damit die Verbindung nach Santa Fe ohne 
Umsteigen ermöglichen. 

Zu dem argentinischen Streckenteil der transandinischen Gebirgs 
bahn, von Mendoza bis zum Eingang des Scheiteltunnels (Langenschnitt 
Abb. 2, und Lageplan Abb. 3) bleibt zu ergänzen: 

Von Station Blanco Encalada, 22 km hinter Mendoza, ab verfolgt 
die Trasse im allgemeinen den Lauf des Mendozaflusses, der verschiedene 
Male überkreuzt wird. In km 32 werden die ersten Ausläufer der Anden er¬ 
reicht, die Kunstbauten nehmen an Zahl und Größe mit dem Aufstieg zu. 
Bis Amarillo (km 133) hält sich die Gradiente mit Ausnahme einer 
einzigen Stelle, in der 25°/ 00 erreicht werden, unter 20°/ 00 Steigung ( l /;,o). 

In km 137 beginnt die erste Zahnradstrecke. Dieser Streckenteil 
war nach einem früheren, dem Clarkschen Entwurf, mit 80 °/ {)0 Steigung 
versehen, die nach der vorliegenden Ausführung indes auf 60°/ 00 ermäßigt 
ist. ' 

Hinter Puenta de las Vacas, zwischen den Stationen 144 und 159, ist die 
Linie gezwungen, in 2 390 m Höhe wiederholt den Mendozastrom durch eine 
größere Anzahl von Brücken, teils mit großen Spannweiten, unter außer¬ 
ordentlichen, durch die schroffe Natur der Talhänge dieses Gebirgsstroms 
veranlaßten Schwierigkeiten, zu überschreiten. Von der Strecke Mendoza 
bis Las Cuevas (km 175), deren letzter Teil am 23. April 1903 dem Betrieb 
übergeben war, liegen 115 km (65,5% der Gesamtstrecke) in der Geraden, 
60 km (34,5%) in Krümmungen. Die kleinsten Halbmesser der Entwicklungs¬ 
strecken bewegen sich zwischen 100 und 110 m. 28,6 km (16,3%) der Ge¬ 
samtstrecken liegen in der Horizontalen, 135,5 km (77,5%) in der Steigung 
und 10,8 km (6,2%) im Gefälle. 

Die größte Steigung der Adhäsionsstrecke beträgt 25°/ 00 auf 1,64 km, 
3,38 km der Zahnradstrecke weisen die Höchststeigung von 60°/ 00 auf. 

Außer den Kunstbauten der Futter- und Stützmauern des Bahn¬ 
körpers weist die Strecke auf: 

291 Durchlässe in einer gesamten Länge von 438 m, 

39 Brücken in einer gesamten Länge . von 1276 m, 

10 Tunnel in einer gesamten Länge . von 533 m. 

Das macht auf das km Bahnlänge: 2,5 lfd. m Durchlaß, 7,3 m Brücken, 
3,0 m Tunnel, zusammen 12,4 m Kunstbauverke. 

Die Bahn ist, wie bemerkt, schmalspurig (1,0 m), eingleisig und hat 
einschließlich der Hilfsbauten (Schutzstreifen, Parallelwege, Schutzgalerien 
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usw.) eine Durchschnittebreite von 9,5 m. Vom Oberbau liegen 161 km 
(92%) auf Holzschwellen-, 14 km (8%) auf eiserner Unterschwellung. 
Das Gewicht der Stahlschienen beträgt 25—27 kg auf das lfd. m. Von der 
Gesamtlänge der Telegraphenleitungen, die 375 km beträgt, sind 13 km 
als unterirdische Kabelleitungen hergestellt. Die nachfolgende Übersicht 
weist die 9 für den Personen-, Gepäck- und Güterverkehr eingerichteten 
Hauptstationen (ausschließlich der Ubergangsstation Mendoza) in ihrer 
Höhenlage und in ihren gegenseitigen Abständen nach. Die mittlere Ent¬ 
fernung dieser Hauptstationen beträgt darnach 19,4 km, die größte Ent¬ 
fernung zwischen Cacheuta und Guido 29,1 km. Zwischen diesen Bahn¬ 
höfen sind noch 15 Haltestellen eingebaut, deren Höhen und Längenbe¬ 
ziehungen zueinander in Tabelle 2 gegeben sind. Ferner sind 15 Wasser- 
stationen und 13 Streckenwärterhäuser vorhanden, so daß die mittlere 
Entfernung beträgt: 

der Bahnhöfe.19,4 km, 

der Wasserstationen . . . 11,7 km, 
der Streckenwärterhäuser . 13,5 km. 

Tabelle 1. 


Station 

Entfernung 

von 

j Mendoza 
| (Transandino 
Bahnhof), 
km 

Stations¬ 

abstand 

km 

Blanco Encalada. 

22,2 

16,7 

Cacheuta .... 

38.9 

29,1 

Km 68 (Guido) . 

i 

68,0 

24,i 

Uspallata. . . . 

92,0 

16,3 

Km 108 .... 

108,3 

1: 

24, 2 

Zaojon Amariilo . 

133,1 

11,0 

Punta de Vacas . 

144,1 

; 16,2 

Puente del Inca . 

160,3 

1 : 

14,1 

! 

Las Cuevas . . . 

174,8 


Vor der Fertigstellung der Scheitelstrecke wurde der Betrieb dieses 
Streckenteils durch Personenzug-Tenderlokomotiven von 36,5 t und durch 
schwerere Tenderlokomotiven von 46,5 t Dienstgewicht bewirkt. 

25* 
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Tabelle 2. Strecke von Mendoza bis Las Caevas. 


S t i\ t i o n e n 


Mendoza (Gran Oeste Argentino) 

P. (calle Colon). 

Mendoza (Transandino) . . . . 

Calle Tucuman. 

Tomba. 

Trapiche .. 

Puntilla. 

Germania. 

Chacras de Coria. 

B. Encalada. 

P. km 28,o. 

Petroleo km 32,«.». 

Baftos km 38 .». 

Cachenta . 

San Jgnacio 

Potrerillos. 

Gnido (km 68). 

Uspallata. 

Km 108. 

Rio Blanco . . . 

L. Amarillo. 

Pnnta de Vacas. 

Pnente del Inca. 

Las Cuevas . 



1 Fort- 

i Höhe 

Teil- 

geschriebene 

über dem 

Entfernungen 

Meeresspiegel 

entfornungen 

von 

von 


ßuenos Aires 

Riachuelo 

km 

km 

m 

ö,< 

1 047,5 

755,i 

1 048,3 

— 

0,6 

1048,9 

769,5 

1,0 

1 049,9 

777,6 

2,4 



1,5 

1 052,3 

807,7 

1 053,8 

826,o 

2,8 



1 056,6 

874,2 

1,6 

1 058,4 

901,8 

2,4 

10,3 

938,1 

1060,6 

1070,9 

1069,2 

G,o 

1 076,9 

1 132,2 

t 

4,o 

1 080,9 

1 179,8 

6,2 

1 087,1 

1 239,6 

0,5 


9,2 

1087,6 

1240,3 

1 096,9 

1 331,3 

1 

2,3 


17,6 

1 099,1 

1 355,6 

1116,7 

1609,9 

24,2 

1140,9 

! 1752,5 

16,8 

1167,2 

1 981,3 

13,5 

1 170,7 

2132,7 

1 

11,3 

1 182,<. 

2208,7 

1 

11,0 

1193,o 

2397,i 

16,2 

1209,3 

2721,3 

J 

14,4 

1223,6 

3162,3 


Die Materialausnutzung war bei diesem Kopfbetriebszustande, wie 
nicht anders zu erwarten, überaus ungünstig. Die unzureichenden Nutz¬ 
lasten im Verhältnis zur toten Last des rollenden Materials verschlangen 
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bei den langen kilometrischen Pendelbetrieben etwa 50% der Beschaffungs¬ 
kosten der Betriebsmittel. Diese betrieblichen Ergebnisse während der 
langen Bauperioden bis zur Vollendung der Gesamtlinie Werden weiter 
unten in Tabellenform nachgewiesen. Als Brennmaterial wurde das Holz 
des Johannisbrotbaums verwendet (450 kg auf das cbm). Mit 1 Tonne 
dieses Heizstoffs wurde eine Bergstrecke von 42 km einschließlich Rück¬ 
lauf zurückgelegt bei Zügen von 901 Gewicht, einer mittleren Zuggeschwindig¬ 
keit von 22 km, sowie bei einem Wasserverbrauch von 3,5 cbm (83 Liter 
auf das km) auf die Tonne Brennstoff. 

Das Kubikmeter dieses Brennstoffs kostete 0,15 $ Gold (0,63 M) 1 ). 
Die bewilligten Baukosten beliefen sich auf 9,9 Millionen Dollar (40 Millionen 
Mark). Unter diesen Umständen arbeitete der Betrieb mit Ausnahme der 
Jahre 1904 und 1905, in denen ein geringer Überschuß zu verzeichnen war, 
mit Unterbilanz. 

Der letzte und schwierigste Bauteil war die am 25. Mai 1910 eröffnete 
11 710 m lange Scheitelstrecke, die von Las Cuevas auf argentinischer Seite 
(1 159 m Länge) bis El. Portillo auf chilenischer Seite (7 551 m Länge) 
reicht. Der Scheiteltunnel, dessen Durchbruch, wie oben bemerkt, Ende 
September 1909 erfolgte, hat eine Länge von 3 030 m, von denen 1 679 m auf 
die argentinische, 1 351 m auf die chilenische Seite kommen. Zur Zeit des 
Durchbruchs arbeiteten an der Erweiterung des Tunnelausbruchs, an der 
Ausmauerung des Tunnelprofils und seiner Voreinschnitte 549 argentinische 
und 611 chilenische Arbeiter. 

Nach einer früher geplant gewesenen (Clarkschen) Trasse sollte von 
Las Cuevas aus eine Zahnradrampe von 4 700 m Länge bei 8°/ 00 Steigung 
bis zum ersten Tunnelmundloch gehen. Nach der Ausführung jedoch liegen, 
den Linien verlegungsentwürfen 'des Chefingenieurs Grant Dal- 
ton der transandinischen Bahn entsprechend, auf der 


*) Argentinien, das die Goldwährung gesetzlich eingeführt hat, besitzt 
tatsächlich die Papierwährung. 1 Peso ($) Gold = 100 centavos (cts.) = 5 Francs 
= 4,05 Jt. 1 Peso Papier = 0,44 Goldpesos = 1,78 M. 

Es werden geprägt: Goldstücke zu 2% und 5 Pesos (1 argentino oder 
1 £ englisch), Silberstücke zu 1 Peso, ferner zu 50, 20, 10 Cts. 

Chile hat ebenfalls der Form nach, d. h. für Handelsabsohlüsse mit 
dem Ausland, die Goldwährung; tatsächlich herrscht im Lande die Papier¬ 
währung (Gold zirkuliert nicht) auf Grund des gesetzlich festgestellten Werts 
der Sübermünzen. 1 Peso (nuevo) Silber = 100 Centavos (Cts.) = 1,53 M. 
Daraus folgt: 

1 Peso Gold (argentinisch) zu 48 peniques = 2,67 Pesos Silber (chilenisch) 
zu 18 peniques, 

1 £ englisch = 5 Pesos Gold = 13,33 Pesos Silber (chilenisch); 1 JC 
= 0,655 Pesos (chilenisch). 
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argentinischen Seite 1 683 m Zahnstrecke bei 30°/ 00 Steigung, auf chilenischer 
Seite 3 500 m bei einer Steigung von 80°/ oo . 

Nach diesen Vorschlägen wurde die Linie von Las Cuevas auf die süd¬ 
liche Seite der Gebirgsschlucht gleichen Namens verlegt. Diese Trasse 
führte die Linie unter erheblicher Verkürzung in viel härteres granitisches 
Gestein hinein. 

Von Las Cuevas führt bis 600 m vor dem Tunneleingang eine sanfte 
Steigung von 10°/oo aufwärts, die im Tunnelinnera sich der Entwässerung 
halber auf 2°/ 00 ermäßigt. Der natürliche Tunneleingang liegt 3 189 m 
über dem Meer; von ihm zweigt 100 m vorher im Voreinschnitt ein Zweig- 
tunnel zur Paßstraße ab. 

Abb. 4 auf Tafel I zeigt die Gradientenverhältnisse des Tunnels, 
Abb. 5 dessen Querschnitt, nach dem das Ausbruchsprofil 37,8 qm, das 
Lichtprofil 23,6 qm beträgt; das letztere schließt sich ganz den in Europa 
üblichen eingleisigen Tunnel-Lichtprofilen an. 

Die Genauigkeit der Tunnelbohrung bestätigte sich auf Grund der in 
den ersten Tagen des Januar 1910 vorgenommenen Präzisionsmessungen: 
die Horizontalabweichung der Achsen betrug 7, die Höhenabweichung 
1,7 cm; die Entfernung zwischen den Tunneleingängen wich von der trigono¬ 
metrischen Messung um 2,14 m ab. Von außergewöhnlichen Vorkommnissen, 
wie Wassereinbruch oder besonders hohen Temperaturen, die diese Tunnel¬ 
arbeiten über die Erwartung erschwert hätten, wird nichts berichtet. 

Zum Vergleich über die Höhenlage dieses Scheiteltunnels von 3 200 m 
Höhe (über dem Meere), der in dieser Länge u. W. der höchste Eisenbahn¬ 
tunnel der Welt ist, sei bemerkt, daß die kleine Peruanische Zentral¬ 
bahn Callao—Oroya im Galeratunnel mit 4 769 m fast die Höhe des Mont¬ 
blanc erreicht, daß ein kurzer Tunnel durch den Tennesseepaß im Zug 
der Denver—Rio Grandebahn etwa in gleicher Höhenlage verläuft, während 
europäische Tunnel auch nicht annähernd solche Höhen zu erklimmen 
genötigt waren. So liegt der Simplontunnel auf 704, der Gotthardtunnel 
auf 1 152, der höchst gelegene Tunnel der Schweiz, der Mont-Cenistunnel 
auf 1 295 m, der Aarlbergtunnel 1 311 m über Meereshöhe. Die Längen 
dieser 4 Alpentunnel betragen der Reihe nach 19 731, 14 984, 13 600, 
10 240, übertreffen also den Uspallatatunnel mit seiner Länge von 3 km 
um ein Mehrfaches.*) 

Die Tunnelbohrung erfolgte zum Teil durch dolomitisches und Kalk¬ 
gestein, zum Teil durch feste körnige Grauwacke und die harten Urgestein¬ 
schichten der Tonschieferformation. 


*) Siehe zum Vergleich die lehrreiche Tafel in: Troske. Allgemeine Eisen¬ 
bahnkunde, I. Teil. Otto Spamer, Leipzig 1907. 
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B. Chilenische Seite. 

In der chilenischen Abstiegrampe bis El Portillo verläuft die Linie 
fast ganz als Zahnstrecke in Steigungen zwischen 70 und 80°/ 00 . Nach 
dem Tunnelaustritt verfolgt sie in einem großen, aus Einzelbogen sehr 
enger Halbmesser zusammengesetzten Korbbogen das Juncalillo Tal. Dieses 
Gebirgstal mußte zweimal überschritten werden, dabei waren bis zur End¬ 
station Portillo 4 kleinere Tunnel nicht zu umgehen, deren größter 180 m 
lang ist. Der englische Unternehmer war Matteo Clark, einer der beiden 
Brüder, die in der Baugeschichte dieser Bahn eine große Rolle gespielt 
haben, der die Bauten leitende Chefingenieur T. White. Der Baufortschritt 
erlitt empfindliche Störungen durch Schnee- und Steinlawinen, die sich 
bis in die höchsten Gipfelpartien hinein wiederholten, zu mehrmaligen 
Linienverlegungen und zu vielfachen Einbauten hölzerner Schutzgalerien 
für die Arbeiter nötigten. 

Abgesehen von den umfangreichen Galerien zum Schutz gegen Lawinen 
beschränkten sich die Kunstbauwerke in diesem letzten Bauabschnitt auf 
Brücken geringerer Spannweite. Die Bahn verläuft übrigens fast nur auf 
Dämmen und in Einschnitten von 15—20 m Tiefe. 

Der chilenische Teil der Transandenbahn von Santa Rosa bis zum 
Gebirgsscheitel hatte nach dem ersten Clarkschen Projekt eine Länge von 
66,5 km, nach der Ausführung ist die Länge 70,5 km, von denen die 66 ersten 
von Santa Rosa bis El Portillo vor der Beendigung der Scheitelstrecke im 
Betrieb waren. 

Die Entfernung der Stationen ergibt sich aus der nachfolgenden Tabelle: 

Santa Rosa de los Andes . . in km 0,0 


Salto del Soldado. ,, 27,0 

Rio Blanco. „ 34,0 

El Juncal.,, „ 50,0 

El Portillo.„ „ 63,0 

Calavera. ,, 65,0. 


Die Hauptdurchschnittssteigungen der Gesamtrampe sind in der 
nachfolgenden Tabelle 3 (S. 378) zusammengestellt. 

Die Linie beginnt am Endpunkt der chilenischen Staatsbahn Santa 
Rosa de los Andes, auf 856 m Höhe und 142 km von Valparaiso entfernt. 
Sie verfolgt von km 54 bis 55 das Juncaltal, innerhalb dessen von Station 
Juncal bis zum Scheiteltunnel 12 kleinere Tunnel mit einer Gesamtlänge 
von 2 025 m sich befinden. Durch diese Linienführung wurde ein Schrauben¬ 
tunnel im Zahnradbetriebe vermieden, den das erste Projekt vorsah, und 
durch den die Linie die größere Entwicklungslänge, gegenüber der gewählten 
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Führung im Juncaltale, erhalten hätte. Der längste dieser Tunnel ist 45U, 
der kürzeste 70 m lang. 

Zwischen km 55 und 60 liegen 1 225 m Tunnel ganz in der Berglehne. 
Die Ein- und Ausgänge der Tunnel sind wiederum gegen Schneelawinen, 
Schuttmoränen und Gesteinsrutechungen geschützt, die eine stetige Betriebs¬ 
gefahr für die Sicherheit des Bahnkörpers, wie der Unterhaltungsarbeiter 
sein würden. 

Tabelle 3. (Zu S. 377 gehörig.) 


1 

von km 

bis km 

Höhenunter¬ 

schied 

m 

Steigung 

%» 

0,0 

7,o 

i 

86,i 

12,3 

7,0 

<),« 

43,0 

21,:, 

!t,o 

14,o 

o3,o 

10,6 

14,0 

15,o 

7,* 

7,h 

15,0 

17,o 

41,2 

20,6 

17,o 

19,0 

12,2 

6,i 

19,o 

35,o 

361,c 

22,« 

27,o 

. 



35,o 

37,o 

147,* 

i 7 

73,* 

37,o 

40,o 

•>3,1 

17,7 

40,0 

44,0 

295,: 

73,* 

44,0 

4(>,o 

50,2 

25,i 

46,0 

49,0 

209,2 

69,* 

49,0 

56,o 

161,o 

23,o 

56,o 

65,o 

600,s 

66,7 

63,o 

65,o 

66,o 

14.5 

14,:» 

66,o 

69,o 

196,2 

65,4 

69,o 

70,o 

7,:. 

7,5 


70 000 

2 340,i 

33,0 


Ein großer Teil der genannten Tunnel ist daher zur Vermeidung offener 
Einschnitte angelegt und trägt den Charakter von Schutztunnelbauten. 

Die mehrfach den Juncalfluß überschreitende Linie geht ziemlich nahe 
am Sagenreichen und landschaftlich berühmten Inkasee vorbei, um in km 63 
bei der unweit des Juncalflusses belegenen Station El Portillo einzumünden, 
die lange Zeit das Ende der Betriebsstrecke bildete. 

Die Linie wurde auf Grund des Gesetztes vom 14. Februar 1903 ge¬ 
baut, durch das die chilenische Regierung 20 Jahre lang eine 5 prozentige 
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Zinsgarantie für ein Bau- und Betriebskapital bis zu 1,5 Millionen £ oder 
20 Millionen Dollar chilenisch (30,7 Millionen Mark) übernahm. Diese Zins - 
garantie erfolgte durch Ausgabe von Bonds, die der Konzessionär (der Unter¬ 
nehmer) nach Maßgabe des Betriebsfortschritts innerhalb der Einzel- 
Sektionen in Umlauf zu setzen ermächtigt wurde. 

Die ersten 50 km von Juncal aus wurden am 26. Juni 1906 und die 
Sektion Juncal-Portillo am 19. März 1907 eröffnet. Die Strecke ist, wie 
bereits erwähnt, eingleisig und meterspurig; das Schienengewicht beträgt 
25—27 kg für das lfd. m. Die größte Steigung der Adhäsionsstrecke beträgt 
25<7 00 , wie auf argentinischer Seite, in der Zahnstrecke dagegen 80°/ 00 
gegen 60%o dort. Der kleinste Halbmesser der Adhäsionsstrecke beträgt 
100, der der Zahnstrecke 200 m. 

Der Kopfbetrieb der Strecke hat vor der Fertigstellung der Scheitel¬ 
strecke aus den gleichen Gründen, wie für die argentinische Seite aus¬ 
einandergesetzt, mit Unterbilanz gearbeitet. 

Von Santa Rosa, dem Endpunkt der 1 meterspurigen transandinischen 
Bahn, geht die weitspurige chilenische Hauptbahn (1,66 m) sowohl nach 
Valparaiso wie nach Santiago. 

Die geographischen Verhältnisse Chiles bringen es mit sich, daß die 
Hauptbahnlinie in der Längsrichtung der Küste verläuft; (s. Übersichtsplan 
und Abb. 1 der Tafel 1) von dieser Hauptlinie der chilenischen Zentral- 
bahn zweigen 100 b 200 km lange Seitenlinien nach den Cordilleren- 
pässen einerseits, nach den Seehäfen andererseits ab. 

Eine der ersteren Zweiglinien geht von Santa Rosa nach Las Vegas 
(46 km), einem Knotenpunkt der Längsbahn. Ein Abzweig der anderen 
Art geht von Valparaiso nach Calera (70 km). 

Las Vegas und Calera liegen 22 km auf der Zentralbahn auseinander. 
Die Entfernung von Santa Rosa nach Valparaiso ist 138 km, nach Santiago, 
der chilenischen Hauptstadt, 142 km. 

III. 

Die Bau- und Finanzgeschichte der transandinischen Bahn. 

(Hierzu Übersichtsplan.) 

Im Jahre 1851, drei Jahre vor dem Bau der ersten argentinischen 
Eisenbahn, wurde in Chile der Bau einer vollspurigen Bahnlinie von Caldera 
nach Copiapo beschlossen, die den Anfang einer späteren Überlandbahn 
bilden sollte. 

Der Gedanke dieser ersten Unternehmung ging von William Weel- 
wright aus, einem Manne ungewöhnlichen verkehrspolitischen Scharfblicks 
und zäher Willenskraft, der in ganz Südamerika die unvergänglichen Spuren 
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seines Unternehmungsgeistes hinterlassen hat. Er war es, der die euro¬ 
päische Weltdampferroute von Parand nach Valparaiso über die Magel- 
haenstraße, sowie die Postdampferroute von Australien nach Europa 
über die zentralamerikanischen Häfen schuf, in die sich als verbindendes 
Eisenbahnglied dann die zentralamerikanischen Überlandrouten (die Panama¬ 
bahn) einschaltete. 

Weelwright erkundschaftete durch Vorarbeiten, daß der nördliche 
Andenpaß von San Francisco (4 880 m hoch) die geeignetste und am wenigsten 
gefahrvolle Stelle für eine Eisenbahnüberschreitung der Gletscher-Schnee¬ 
gipfel des Cordillerengebiets sei, er war der eifrige Befürworter des ersten, 
840 km langen Eisenbahnprojekts von jener eingangs genannten kurzen 
chilenischen Anfangslinie Caldera—Copiapö über die Anden in der Richtung 
auf Tucuman nach der argentinischen Provinzialhauptstadt Cordoba. 
Dieses Projekt führte zu den Anfängen des argentinischen Bahnbaues. 
Die Ingenieure Allan Campbell und B. Buschenthal studierten in Verfolg 
dieses Projekts verschiedene Bahntrassen im Innern des Landes, unter 
ihnen die Verbindung von Rosario mit Cordoba. Ein Gesetz vom Jahre 1855 
erteilte dem letzteren der beiden die Konzession für Vorarbeiten zu einer 
Transandenbahn von einer passenden Ortschaft des Parana aus über Cordoba 
nach dem Andenscheitel derart, daß eine Linienfortführung nach Cuyo, 
und weiter nach Santiago und Valparaiso möglich erscheine. 

Die festgelegten beiden Endpunkte wurden wieder zu Ausgangs¬ 
punkten neuer Vorarbeiten, ohne die die Anfänge des bestehenden Haupt¬ 
liniennetzes nicht gedacht werden dürfen. Geschäftliche Erwägungen führten 
zu einer Vereinigung Buschenthals mit Weelwright, zur Bildung einer 
Geschäftsfirma, die im Jahre 1863 vom Minister des Innern die Konzession 
für den Bau einer Bahn von Rosario nach Cordoba über die Anden erhielt, 
mit der ausdrücklichen Maßgabe, daß alle Privilegien und Vergünstigungen 
dieser Linienkonzession auf eine spätere, möglichst geradlinige Fortführung 
über einen geeigneten Andenpaß nach Chile Platz greifen sollten, mit Aus¬ 
nahme der Garantiepflicht einer Verzinsung des Baukapitals mit 7 vom 
Hundert. 

So bildet diese erste argentinische Nationalbahn nach der chilenischen 
Linie Caldera Copiapö die zweite südamerikanische Eisenbahnlinie überhaupt. 

In öffentlicher Beratung wurde 1870 die Weelwrightsche Linie Rosario 
—Cordoba ausdrücklich als das Anfangsglied einer chilenischen Überland¬ 
bahn hingestellt, die etwa über die Ortschaften Chanar, Horqueta, Rioja, 
Catamarca, Copacabana (am Andenfuß) über den 4 880 m hohen St. Fran¬ 
ciscopaß nach Copiapö und Caldera an der chilenischen Küste führen sollte. 
Etwa 1 Jahr später starb Weelwright. Mit seinem Abscheiden tritt auf lange 
Zeit das Projekt einer Andenbahn über den Paß von St. Francisco zurück. 
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weil mit ihm die Persönlichkeit dahingegangen war, die für ein solches 
Projekt gleichzeitig die Wege zur Finanzierung zu eröffnen verstanden hätte. 

Bereits 1868 hatte der Senat der Provinz Buenos Aires über ein Bahn* 
projekt verhandelt, das von der Landeshauptstadt über Junin und San Luis 
nach Mendoza führen sollte; aus diesen Verhandlungen war die Erkenntnis 
gewonnen, daß diese direkte Verbindung mit dem Stillen Meer der vor¬ 
genannten nördlichen Linienführung vorzuziehen sei. 

In einer vom Minister des Innern Dr. W. Rawson und dem Deputierten 
Pedro Agote verfaßten Denkschrift werden die leitenden volkswirtschaftlichen 
Gesichtspunkte, durch die der Volksvertretung der Plan einer solchen 
direkten Überlandbahn auf das allerwärmste empfohlen wird, dahin zu¬ 
sammengefaßt, daß das Bevölkerungs- und Ansiedlungsproblem, dessen 
Lösung von einer solchen Eisenbahn erhofft wird, durchaus in den Vorder¬ 
grund zu stellen sei. Es werde dadurch die Besiedlung eines ungeheuren, 
nahezu unbevölkerten Flächengebiets von 4000 argentinischen Quadrat¬ 
meilen (108 Q£>0 qkm) und die notwendige Städtebildung in den durch eine 
solche Linie aufzuscbließenden Provinzen angebahnt, deren Bodenreichtum 
dem der Staaten Illinois, Indiana, Michigan und Iowa im Westen der Ver¬ 
einigten Staaten gleichkomme, und die, gleich jenen Gebieten, gesicherte 
Existenzmöglichkeit für eine große landwirtschaftliche und gewerbliche 
Bevölkerung darbieten. Eine solche Überlandbahn werde die politischen 
und wirtschaftlichen Interessen des chilenischen und des argentinischen 
Reichs, die durch die Cordillerenw'and voneinander getrennt seien, ein¬ 
ander näher bringen, wirksam fördern und außerdem den großen zu erschlie¬ 
ßenden Gebieten, besonders den transandinischen, eine kürzere Verbindung 
mit Europa schaffen. Diese Wegekürzung werde für Australien und die 
Südseeinseln (Sandwichinseln, Otahiti) den bestehenden Umwegen über 
das Cap Horn, wie über den Isthums von Panama gegenüber, ein wirk¬ 
sames Mittel zu weiterer beschleunigter Wirtschaftsentwicklung, bedeuten, 
eine Wegeverbesserung, deren Bedeutung auch durch die großen pan¬ 
amerikanischen Pläne einer Eisenbahnverbindung an der Küste des Großen 
Ozeans entlang — von San Francisco bis an das Südende Chiles — nicht 
herabgemindert werde, und die um so weniger zurückgestellt werdon dürfe, 
als die Verwirklichung jenes Riesenplans noch in utopischer Feme liege. 

Unterdessen waren chilenische Industrielle, die englischen Gebrüder 
Juan und Mateo Clark, welche im Jahre 1872 die transandinische Tele¬ 
graphenleitung gebaut hatten, beim argentinischen Kongreß, unterstützt 
durch günstige gutachtliche Äußerungen des verstorbenen Weelwright 
und des Lloyd, um Konzessionierung einer transandinischen Eisenbahn 
vorstellig geworden. Der Kongreß erließ am 5. November 1872 ein auf den 
Bau von 5 Eisenbahnlinien gerichtetes Gesetz. Dieses sicherte der Bauunter- 
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ne Innung die Verzinsung eines kilome tri sehen .Baukapitals von 30 764 3 
Gold (124 500 M) oder eines gesamten Anlagekapitals von 3,72 Millionen 
Dollar Gold (15 Millionen Mark) mit 7 v. H., deren Garantiefrist mit dem 
22. Februar 1891 beginnen sollte. Aus dem Wettbewerb gingen die Gebrüder 
Clark als Konzessionäre für die beiden Linien Buenos Aires—Mendoza und 
Mendoza—chilenische Grenze hervor, über die der Bauvertrag 1874 ge¬ 
schlossen wurde. 

Aber auch auf chilenischer Seite ist der Name dieser tatkräftigen 
Baufirma Clark eng mit der Bau- und Finanzgeschichte der Transandenbahn 
verknüpft. Sie war außerdem die Bauunternehmerin von Eisenbahnlinien 
verschiedener, zum Teil von ihr selbst geschaffener Kapitalgesellschaften, 
hat den größten Teil der jetzt im Betrieb befindlichen Einzelstrecken ge 
baut und hat für die übrigen größeren Teilstrecken Vorarbeiten gemacht. 

Die Firma Clark ging schließlich bei dem Unternehmen der Trans¬ 
andenbahn geschäftlich zugrunde, infolge des auf argentinischer Seite un¬ 
günstigen Vertrags, und weil auf cliilenischer Seite von der Regierung 
nicht die Garantien zu bekommen waren, deren die Firma bedurfte, um 
für ihr Werk das nötige Kapital zu beschaffen. Die Vorarbeiten hatten 
1886 auf argentinischer Seite in Mendoza begonnen. 

Die Firma, die Erbauerin der Hauptstrecke Buenos Aires—Mendoza 
über Villa Mercedes, hatte den Bahnbau von Mendoza bis an die chilenische 
Grenze für 2 Millionen £ (40,8 Millionen Mark) übernommen, kam damit 
aber nur bis zur Station Uspallata. 

Der chilenische Vertrag übernahm anfangs eine 7 prozentige Zins¬ 
garantie für ein Baukapital von 3 Millionen Dollar Gold (12 Millionen Mark); 
dieser Betrag wurde 1887 in 5% eines Kapitals von 5 Millionen Dollar 
zu 3U peniquts (12,7 Millionen Mark) umgeändert, mit der weiteren Be¬ 
stimmung, daß 1893 diese Garantiepflicht auf 4% von 12 Millionen Dollar 
zu 18 peniques (18,2 Millionen Mark) erhöht werden sollte. 

Die finanziellen Schwierigkeiten wurden so groß, daß auf argentinischer 
Seite Unterbrechungen von zusammen 10 Jahren (1893—1902) eintraten. 
Bereits am 20. Januar 1887 sah sich Clark genötigt, die Konzession auf 
Bau und Betrieb der Bahn an eine Londoner Gesellschaft, die Buenos Aires 
and Valparaiso Co. Ltd., zu übertragen, mit der er bisher gearbeitet hatte, 
und die auf Grund eines mit der argentinischen Regierung getroffenen Abkom¬ 
mens fortan den Bau auf eigene Rechnung fortführen sollte. 

Daß die, bereits im Jahre 1902 fertiggestellte und in Betrieb genommene 
Teilstrecke Mendoza—Las Cuevas, wie nicht anders zu erwarten war, mit 
Defizit arbeitete, wurde bereits erwähnt. Gegen dieses Risiko war die Ge¬ 
sellschaft indes durch ein Abkommen mit der Regierung gesichert, nachdem 
die letztere eine 7 prozentige Zinsgarantie des investierten Kapitals nach 

(Fortsetzung des Textes auf S. 384.) 
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(Gehört zu S. 384.) Tabelle 4. 

Finanzgebahrnng der argentinischen Strecke während der Banperiode. 


Jahr i 

. 

Länge 

km 

Beför¬ 

derte 

Rei¬ 

sende 

- 

Güter¬ 

beför¬ 

derung 

t 

die sehr! 

Betriebs¬ 
ei n- 
n ah tue 
$ Gold 

igen Zahle 

Betriebs- 

Ausgabe 

$ Gold 

n bedeute 

Über¬ 

schuß 

$ Gold 

n MUL M 

Anlage¬ 

kapital 

$ Gold 

Vcr- 

- zinsung 
des 

Anlage¬ 

kapitals 

1 % 

i 

1891 

92 

6299 

10 M6 

0,150 

37 659 

0,290 

71967 

— 0,140 

— 34 308 

i/,05 

2732994 

i 

i 

— 1,27 

1892 

121 

4 607 

3 526 

0,100 

24 096 

0,320 

54 429 

— 0,120 
— 30333 

19fio 

4 893 840 

— 0,60 

1893 

121 

4 565 

3 337 ! 

0,120 

28460 

0,310 

84 607 

— 0,220 
— 56157 

19,90 

4 893 840 

-1,12 

1894 

121 

6 008 

1 944 

0,m 

31 731 

0,320 

80 281 

— 0,194 

— 48651 

19,90 

4 893840 

1 —0,97 

1893 

121 

6 791 

2 303 ‘ 

0,184 

32954 

0,410 

101 385 

— 0,276 

— 68 431 

19,90 

4 893 840 

— 1,27 

1896 

121 

8051 

i 

3 249 

0,190 

45 800 

0,410 

101 334 

— 0,220 
— 55534 

19; bo 

4 893 840 

— 1,11 

1897 

121 

7 941 

6 828 

0,220 

53 368 

0,465 

115134 

— 0,245 

— 61 766 

19,9 0 

4893840 

: 

— 1,23 

1898 

121 

8928 

4 232 

0,200 

49 573 

0,454 

112543 

— 0,254 

— 62970 

19, 80 
4893 840 

1 —1,26 

1899 1 

142 

10 034 

2 346 

0,230 

54 489 

0,745 

184 487 1 

— 0,515 
129998 

25,40 

C 276 474 

— 2,00« 

i 

1900 j 

142 

12816 

8008 

0,250 

62122 

1 0,400 

| 99275 ; 

— 0,150 

— 37 153 

25,40 

6 276 474 1 

— 0,62 

'1 

1901 

142 

11 186 

8 348 

0,300 

73 595 

0,485 

119 546 

— 0,185 i 

— 45 951 

25,40 

6 276474 

— 0,76 

1902 ! 

; 160 

11944 

i 9 951 

0,320 

78227 

0,522 

129101 

— 0,202 | 
— 50878 

30,oo 

7 410473 

— 0,69 

'l 

1903 i 1 

i 

175 

13276 

13 931 

0,453 

111880 

0,535 

132 360 

— 0,082 
— 20 480 

30,oo 

7 410473 

— 0,2* 

} 

1904 |! 

175 

67 662 

i 

i 11696 

0,545 

134 517 

0,528 

128 899 

0,022 

5 618 

30,oo 

, 7 410 473 

j ; 0,o* 

1905 

i 

175 

1 98 311 

13616 

0,632 

156100 

0,571 

141 300 

0,061 

14800 

30,oo 

! 7 410 473 

i' 

0,20 

1906 1 

175 

| 182 731 

| 17 392 

0,725 

178929 

0,985 

243 689 

— 0,260 

— 64 760 

30,oo 

7 410473 ! 

— 0,«» 

1907 

1 175 

i 

260800 

19 762 

0,964 

238 279 

i,190 

284 831 

— 0,226 
— 46552 

! 30,00 

| 7 410473 

— 0,6a 

1908 ' 

! 

! » 

j 

269081 

24 668 

ifi9 0 

368 275 

1 i,460 

361 188 

0,030 

7 087 

30,oo 

! 7 410 473 

1 

! 0,09 
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Maßgabe des Betriebsfortschritts übernommen hatte. Diese Garantiepflicht 
wurde später durch einmalige Zahlung von 6,4 Millionen Pesos Gold (26 Millio¬ 
nen Mark) als Unterstützung der Gesellschaft für die Vollendung des 
argentinischen Teils abgelöst, und zwar in argentinischen Bonds, von 
denen der Staat 17,5% in Gesellschaftsaktien übernahm und dadurch zum 
Aktionär der transandinischen Eisenbahngesellschaft wurde. Die vor¬ 
seitige Zusammenstellung auf Tabelle 4 klärt über die Finanzgebarung 
und die Höhe des in die Baustrecken hineingesteckten Baukapitals auf. 

Während so durch die Unterstützung der argentinischen Regierung 
das Unternehmen auch nach dem Clarkschen Bankerott (1896) weitergeführt 
und im März 1903 bis an den Scheiteltunnel fertiggestellt werden konnte, 
geriet es auf chilenischer Seite in noch hartnäckigere Schwierigkeiten und 
anhaltendere Stockungen. Das Clarksche Bauunternehmen, d. h. die im 
Betrieb befindliche Strecke Los Andes—Salto del Saldado, nebst den Vor¬ 
arbeiten zur Weiterführung des Baues bis zum Scheitel nebst allen Material- 
und Tnventarbeständen, wurde im März 1900 an die Hypothekengläubiger, 
drei Banken, versteigert. Von diesen kaufte im August 1901 das New Yorker 
Haus W. R. Grace & Co. das ganze Unternehmen für 90 000 £ (1,84 Millionen 
Mark). Andere Gläubiger, auch deutsche Firmen, sollen bei diesem Bankerott 
sehr geschädigt worden sein. Auch von Grace & Co. wurde am 15. No¬ 
vember 1901 eine eigene Kapitalgesellschaft, die Transandine 
Construction-Company in London gegründet. Die Grace- 
Gesellschaft nahm in Erwartung höherer Beihilfen des chilenischen Kon¬ 
gresses eine abwartende Stellung ein, und damit schien sie die natürliche 
Vorzugsstellung, die sie durch die Übernahme der Clarkschen Erbschaft 
anderen Wettbewerbern gegenüber von vornherein hatte, sich untergraben zu 
haben. Denn im Februar 1903 wurde im chilenischen Kongreß ein Gesetz 
durchgebracht, das die Enteignung des Graceschen Bahneigentums er¬ 
möglichte und durch einen allgemeinen Wettbewerb für die Vollendung 
der Eisenbahn das Unternehmen der einseitigen Monopolstellung durch eine 
Einzelfirma entziehen zu wollen schien. Das Gesetz selbst bot mit seiner 
20 jährigen Zinsgarantie von 5 v. H. für ein Anlagekapital von 1 500 000 £ 
(30,6 Millionen Mark) und seinen sonstigen Bestimmungen nach dem Urteil 
von Sachverständigen eine gute Grundlage für ein privates Bauunternehmen. 
Zu bemerken bleibt, daß der künftige Unternehmer mit dem Enteignungs¬ 
recht des fertiggestellten Graceschen Streckenteils Los Andes—Salto del 
Soldado ausgerüstet wurde, und es ihm überlassen blieb, hiervon Gebrauch 
zu machen, oder aber von Los Andes eine neue Strecke zu bauen. 

Ein anderer Punkt, der Bedenken erregen konnte, war die Beschrän¬ 
kung der Bauunternehmer auf die chilenische Gerichtsbarkeit und die Ver¬ 
zichtleistung auf diplomatischen Schutz; indes verlor diese Bestimmung 
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dadurch an Bedeutung, daß sie nicht für dieses Gesetz geschaffen wurde, 
vielmehr in den chilenischen Eisenbahnkonzessionen regelmäßig vorkam, 
um Mißbräuche aus früheren Erfahrungen heraus auszuschließen. 

Zur Berurteilung der Frage, ob jenes Kapital von 1 500 000 £, dessen 
Verzinsung mit 5% die chilenische Regierung auf 20 Jahre übernommen 
hatte, als ausreichend erscheine, war verschiedenes Unterlagsmaterial vor¬ 
handen. So war der Enteignungswert des Graceschen Besitzes auf Grund 
gewisser Unterlagen (er hatte selbst das Clarksche Unternehmen, einschließ¬ 
lich der Schuldendeckung für 115 000 £ übernommen) mit einer gewissen 
Sicherheit zu ermitteln. Zu beachten war ferner, daß die Obligationen der 
genannten Summen von den Unternehmern sicherlich nicht zu pari auf den 
ausländischen Märkten hätten untergebracht werden können, daß man 
vielmehr unter Berücksichtigung des damaligen Kursstands chilenischer 
Staatsschuldpapiere mit einem Kursverlust von 20% hätte rechnen müssen, 
w odurch die Summe von 1,5 sich auf 1,2 Millionen £ verringert hätte. 

Endlich lagen in verschiedenen Vorarbeiten noch genügende An¬ 
haltspunkte für einen einigermaßen zuverlässigen Kostenvoranschlag der 
noch rückständigen Herstellungsarbeiten vor. 

Während ein unter Clark ausgearbeiteter, reichlich hoch bemessener 
Kostenanschlag mit 1 418 624 £ (29 Millionen Mark) abschloß, sah ein Gegen¬ 
projekt (Baggeley) beträchtlich niedrigere Gesamtkosten vor. Ein Mitarbeiter 
des Clarkschen Unternehmens, Ingenieur Schatzmann, schätzte die Kosten 
der transandinischen Eisenbahnen auf 1 300 000 £. Unbeteiligte sollen 
das ganze Unternehmen nur auf 1 Million £ bewertet haben. 

Die Grace-Gesellschaft, an deren Spitze für die in Rede stehenden Ar¬ 
beiten einer der Gebrüder Mateo Clark getreten war, trug, wie von gegne¬ 
rischer Seite behauptet wurde, wohl zum Teil dank ihrer guten und ein¬ 
flußreichen alten Verbindungen mit den entscheidenden Stellen abermals 
den Sieg in diesem Wettbewerb davon. Durch sie (Mateo Clark mit dem 
Chefingenieur T. White) wurde die chilenische Gipfelsektion sodann zu 
Ende geführt. 

Der Bau der Transandenbahn selbst begegnete ungeheuren Schwierig¬ 
keiten. Der Transport der Materialien für den Bahnkörper und die Brücken, 
für die Lebensmittel der Arbeiter, für Brennstoffe und Sprengmittel, in¬ 
sonderheit aber für die Stein- und Wassertransporte, die mühselig auf Maul¬ 
tierrücken bis zu den Verwendungsstellen zu bewirken waren, erforderten 
in dem unwegsamen und unwirtlichen Hochgebirge die Herstellung vieler 
Kilometer langer, in den Fels einzuarbeitender Saumpfade und deren Unter¬ 
haltung. Diese natürlichen Schwierigkeiten, mit denen sich Lawinen- 
und Felsstürze verbanden und die die weitgehendsten Sicherungsvor¬ 
kehrungen für das Leben und die Gesundheit der Arbeiter wie für den 
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Schutz der Bahnlinie erforderten, waren die wesentlichsten Gründe für die 
bewegte Bau- und Finanzgeschichte dieses nun vollendeten Werks. 

Die Vollendungsterinine der Teilstrecken gibt die nachfolgende Tabelle. 

Tabelle 5. 

Argentinisches Gesetz vom Jahre 1874 erteilt Clark Genehmigung für die 

Gesamtstrecke. 


Argentinische Seite i 

Strecken teil vollendet | 

i - 1 

Chilenische Seite 

Streckenteil vollendet 

.... :■ -X ... . .'4 . 

Mendoza—Uspallata . . . 

22. 2. 91 

' Los Andes — Salto del Sal- 


IJspallata—Rio Blanco 

1. 6. 92 ; 

j dado . 

1. 3. 00 

Rio Bianca—Punta de Vacas 

17. 11. 93 

j durch Gesetz von 1903 


Punta de Vacas—Puente del 
Inca. 

1. 5. 02 | 

1 wird von Chile 1,5 Mill. £ 

Zinsgarantie bewilligt; 


Punta del Inca—Paramillo . 

7. 2. 03 ' 

Wettbewerb: Mateo Clark 


Paramillo—Las Cuevas . . 

23. 4. 03 | 

Salto del Saldado—Landes- 


Las Cuevas—Landesgrenze 

26. 10. 08 

| grenze mit Tunneldurch- 


(Tunneldurchstich). . . 

27. 11. 09 | 

1 stich ........ 

27. 11. 09 


Eröffnung der Gesamtlinie Mendoza—Los Andes 25. 5. 10. 


IV. 

Volks- und weltwirtschaftliche Bedeutung der Transandenbahn. 

Für die Beurteilung der wirtschaftlichen und politischen Bedeutung 
der transandinischen Bahn von Buenos-Aires bis Valparaiso kommt einer¬ 
seits die aufschließende Wirkung, andererseits die interoceanische Ent¬ 
fernungskürzung zwischen den beiden Endpunkten der Überlandbahn in 
Betracht. Dabei darf indes die Leistungsfähigkeit des neuen Verkehrs¬ 
wegs nicht aus dem Auge verloren werden. 

In der bereits erwähnten Denkschrift des argentinischen Ministers 
des Innern vom Jahre 1868 war ausgesprochen, daß von der Aufhebung 
des die beiden Nachbarstaaten Chile und Argentinien trennenden Verkehrs¬ 
hindernisses der Anden-Barriere in erster Linie Argentinien eine starke 
Förderung seines Bevölkerungsproblems erwarte, eine beschleunigtere Be¬ 
siedlung eines ausgedehnten, nahezu unbevölkerten Flächengebietfl vom 
summarischen Umfang Bayerns, Sachsens und Württembergs (108 000 
qkm), dem die menschlichen Arbeitskräfte zur Hebung der natürlichen 
Bodenschätze und zur vollen Verwertung des landwirtschaftlichen Boden- 
reichtums fehlen. Immer und immer wieder begegnet man bei der Sohilde- 
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rung der argentinischen Wirtschaftsverhältin'sse der Bedeutung ihrer 
künftigen Entwicklungsfähigkeit, dem Begriff der gewaltig ausgedehnten 
landwirtschaftlichen Flächen ungewöhnlicher Fruchtbarkeit einerseits, dem 
Nachweis reicher mineralischer Bodenschätze jedoch andererseits, unter dem 
steten Hinweis, daß der vollen Ausnutzung der ersteren sowie den Fort¬ 
schritten in der industriellen Besiedlung des Landes der Mangel an 
Arbeitskräften gegenüberstehe. 

Seit Jahren wird nun in der Republik Chile ein Wiederabwanderungs¬ 
prozeß der auf Einwanderung beruhenden Bevölkerungsteile mit Sorge 
verfolgt, der eine nachteilige Verlangsamung der Bevölkerungsvermehrung 
mit sich bringt. 

Durch den neuen Andenweg aber beabsichtigte man diesen Abstrom 
in die nunmehr leichter erreichbaren, weiten und fruchtbaren Gebiete der 
westlichen Provinzen Argentiniens zu leiten und hofft, diesen Bewegungen 
durch Spezial- und Ausnahmetarife im Personen- wie im Güterverkehr 
der Transandenbahn und ihrer Seitenzweige die für die Ansiedlung er¬ 
wünschten Richtungen geben zu können. 

Vom Güterverkehr wird die Einfuhr chilenischen Bauholzes, chile¬ 
nischer Kohle und von Petroleum in die mittleren argentinischen Provinzen, 
andererseits eine verstärkte Ausfuhr argentinischen Viehes nach der gegen¬ 
überliegenden Gebirgsseite erwartet, jener Viehtransporte, die schon seit 
undenklicher Zeit ihren mühseligen und gefahrvollen Weg über die Uspallata- 
Paßstraße hinüber nach Chile zu nehmen pflegten. 

Zur Frage der Erweiterung des bisher schwachen Hinterlandsverkehrs 
zwischen Valparaiso und den Provinzen Mendoza, San Juan, San Luis 
mögen die nachfolgenden Zahlen einen Anhalt abgeben: 

Grundziffern: $ chilenisch, Ueberzifferm Mark. 


Jahr 

Von Chile 
ii nach 

j Argentinien 

i Von Argentinien 
nach 

Chile 


465000 

3360000 

1899 

304882 

2186487 


505000 

3880000 

1900 

389263 

2638 413 


342000 

5170000 

1901 

222 967 

3 386 091 


, 656000 

imooo 

1902 

l| 429934 

3182918 

1906 

1060000 1) 

6800000') 


J ) Auf Schätzungen beruhend. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 191). 
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Diese Zahlen lehren zweierlei: Die große Steigerung in den Ausfuhr¬ 
werten beider Länder und die beträchtliche Überlegenheit der argentini¬ 
schen Ausfuhr, über die chilenische. 

Die vorgenannten 3 Provinzen hatten im Jahre 1901 eine Gesamt¬ 
ausfuhr von 363 306 t, wovon auf Mendoza 189 000 t (115 500 t Wein) 
kamen. Die Weinausfuhr San Juans betrug 32 000, mithin die gesamte 
Weinausfuhr 255 000 t. Diese bis in die Gegenwart noch beträchtlich gestei¬ 
gerte Weinausfuhr findet jedoch in Chile keinen Absatzmarkt, der Hauptab¬ 
satzartikel nach dorthin ist argentinisches Vieh. Die vorhandene 
Bahnverbindung wird wahrscheinlich dem Rohrzucker der argentinischen 
Provinz Tucuman in Chile ein' neues Absatzgebiet gewinnen, indem er 
dem peruanischen Rohrzucker gegenüber dort wettbewerbsfähig wird. 

Die Ausfuhrartikel Chiles sind, wie erwähnt, Kohle, Petroleum und 
Bauholz, Faßholz, Flaschen. Die Tonne Kohle, die in Valparaiso 20 % chilen. 
(30,6 Ji) kostete, stellte sich in Mendoza auf 60 S (91,8 M), woraus sich ergibt, 
daß sie eine ziemlich hohe Eisenbahnfracht tragen kann. Das von Chile 
ausgeführte Holz ist Auslandholz, es kommt von Oregon (roble americana). 

Es braucht kaum hervorgehoben zu werden, daß der Post- und Stück¬ 
gutverkehr zwischen den beiden Ländern durch diese kürzeste und sicherste 
Verbindung des Schienenweges zwischen den großen argentinischen und 
chilenischen Hafenstädten, zwischen denen der bisherige Seeweg um das 
Cap Horn, wie bereits eingangs angedeutet, von 10 auf 2 Tage abgekürzt 
ist, durch die neue Verbindung erst eigentlich ins Leben gerufen ist. Diesem 
neu geschaffenen Austausch- und Wechsel verkehr zwischen den beiden 
Ländern schließt sich der internationale Ein- und Ausfuhrverkehr von 
europäischen Häfen sowie der weiter zu besprechende Transitverkehr zwischen 
Europa und der australischen Welt an. 

* * 

* 

Die Durchbrechung der verkehrshemmenden Schranke des lang¬ 
gestreckten Cordillerengebirgs hat, wie ein Blick auf die Landkarte 
lehrt, die Verbindung der europäischen Häfen mit Chile, mit Australien 
und den Südseeinseln einerseits, die Verbindung der letzteren Inselkonti¬ 
nente mit Argentinien andererseits erheblich verbessert, ja mit dessen ausge¬ 
dehnten Mittelprovinzcn überhaupt erst geschaffen. 

Dabei ist nun stets im Auge zu halten, daß die Eingleisigkeit, die 
Schmalspur und die beträchtlichen Steigungen, die zum gemischten 
Betrieb (etwa nach Art der deutschen Harzbahn Blankenburg—Tanne) 
geführt haben, die Leistungsfähigkeit der Bahn und damit die Betriebs¬ 
kosten so stark beeinträchtigen, daß der Rohprodukten- und Massen- 
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verkehr gering wertiger Frachtgüter für sie weniger in Be¬ 
tracht kommt, als der Verkehr wertvoller Stückgüter, leicht 
verderblicher Waren, Fabrikate und des Postgutes. 

Man kann, ohne der sich entwickelnden Tarifpolitik mit ihren tat¬ 
sächlichen Frachtsätzen und den in Aussicht gestellten Spezial- und Aus¬ 
nahmetarifsätzen vorgreifen zu wollen, schon etwa folgende tarifarische 
vergleichende Betrachtungen anstellen: 

Die kilometrischen Baukosten der Uspallatabahn können auf 20 000 £ 
(408 000 .¥,) angenommen werden. 

Es stellen sich die heutigen Frachtsätze (in Gold) auf den Teilstrecken 
(ler Überlandbahn etwa wie folgt: 


Streckenteil (Bergfahrt) 

1 

1 

' Mittlere 
Steigung 

% 

Frachtsatz in Cents (Gold) zu 4 

Personenkm 
(I. Kl.) 

Tonnenkm 

Villa Mercedes—San Luis . . . . 

‘2,13 

6 

5Vi-20 

Valparaiso—L 03 Andes. 

6,35 

4 

2-6 

Cardas—Portillo. 

7,20 

lü 

13 




| 30 Postgut 

Uspallata auf argentinischer Seite 

14 

15 (II. Kl. 10) j 

9—15 in den 7 




[ Güterklassen 




30 l /2 Postgut 

Uspallata au/ chilenischer Seite . 

36'A 

15A(II.KI.7»/io) 

15 Postgut in 



Linwanderer4 

Güterzügen 

I 



11V 2 Güterfracht 



I. Kl. 2 £ 


j 


| 

II- » I » 1 


Gesamtpreis 

i 



Einwanderer 

Los Andes—Cumbre 


4 „ 

11 Postgut 



O 

n 

11 Stückgut 

1 


1 1 /‘2 r> 1 

I 

1 t Massengut 

Valparaiso—Los Andes. 

Massengut 

2,o cts. 

Los Andes—Cumbre.j 



ll/i n 

(lt. Regieruugsdekret) 




Mendoza—Cumbre. 

(niedriger Satz für 



Massengüter) 

9," . 


Auf der Grundlage dieser Tarifsätze lassen sich ungefähre tarifarische 
Vergleichs Betrachtungen über die Konkurrenz verschiedener internationaler 
Hauptwege anstellen. 

20 * 
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Es kostet etwa die Fracht Hamburg — Valparaiso (mit Kosmos- 
dampfern) für: 

1 t Salpeter.18—27 sh, 

1 t Kupfer. 40 

1 t Erze . 25—40 „ 

1 t Getreide. 20—22 ,, 

1 t Leder. 65 

1 t Silber und Gold. 1 ° M des Wert>, 

die Seefracht Valparaiso—Montevideo . . 20 sh. 


Sie ist annähernd so teuer, wie die Seefracht von Buenos-Aires nach 
Europa (die Kosmosdampfer laufen Buenos-Aires nicht anj. Für Nord¬ 
amerika kommt bei Tarifbetrachtungen über den Wettbewerb verschiedener 
Befrachtungs- (Instradierungs-) möglichkeiten der Panamakanal, für Europa 
die Magelhaenstraße in Betracht. Für den Seeverkehr durch die letztere 
wieder nur vorwiegend Dampferfrachten, da die Segelschiffe die hohen 
Gebühren, den Schiffszug sowie die gefährlichen Südwinde in diesem Kanal 
scheuen, daher lieber den weiteren Weg um Cap Horn wählen. 

Bei einer Frachtberechnung zwischen einem reinen See- und einem 
gemischten Transportwege von Europa nach Chile kommen für den letzteren 
besonders nachteilig die einmalige Umladenotwendigkeit beim Übergang 
vom Wasser auf die Eisenbahn und die doppelte Umladung von der großen 
Spur auf die Schmalspur beim Übergang auf die eigentliche transandinische 
Bahn in Mendoza und umgekehrt in Santa Rosa in Betracht, die natür¬ 
lich mit beträchtlichen Zeitverlusten und Unkosten verknüpft sind. Dabei 
ist zu bemerken, daß die Tragfähigkeit der Güterwagen auf den chilenischen 
Hauptstrecken 8—22 t, auf der transandinischen Bahn 6 t beträgt. 

Die Umladekosten betragen für die Tonne Kohle in Valparaiso von 
der Bahn zum Schiff 1 $ chilen. (1,53 M), in umgekehrter Richtung 
0,75 S (1,15 .K); die Umladekosten für den 6-Tonnen-Wagen betragen 
5 8 (7,65 M). 

Die Seeversicherung beträgt J 4— 7 /*% des Werts. Bei der wieder¬ 
holten Änderung der Beförderungswege und diesen Umladenotwendig¬ 
keiten dürften Diebstähle, Beschädigungen und sonstige Verluste, die di»- 
Umladung mit sich bringt, eine weitere Erhöhung der zeitigen Versiche¬ 
rungskosten dem reinen Seewege gegenüber zur Folge haben. 

Der zollfreie Übergang über die Landesgrenze auf der Gebirgsstrecke 
ist durch den Clarkschen Konzessions vertrag von 1887 gewährleistet. 

Zieht man weiter an tatsächlichen Verhältnissen in Betracht, dal.» 
die Schiffsverbindungen, welche in Buenos-Aires und Montevideo gute 
sind, in Valparaiso recht ungünstig liegen, da hier nur Küstenverkehr 
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besteht, nicht aber Australien- oder Asiendampfer anlaufen, so kommt 
man zu folgendem Ergebnis: 

Die transandinische Bahn wird den atlanti¬ 
schen Seeverkehr wenig beeinflussen, aber auch 
selbst wenig vom Panamakanal und der Seeschiff¬ 
fahrt zu fürchten haben. 

Die Frachten, die sie vom Schiffsverkehr übernehmen kann, können 
nur wertvollere und leicht verderbliche Güter umfassen: Edelmetalltrans¬ 
porte (Gold, Silber, höchstens noch Kupfer), Gemüse, Langusten (Krusten¬ 
tiere j, Fischkonserven und vor allem Früchte. Die internationale Be¬ 
deutung liegt ganz vornehmlich in der Wegeabkürzung des Per¬ 
sonen- und Postverkehrs, vor allem des englischen 
Post Verkehrs nach Australien. 

Welche Bedeutung diese Überlandbahn für den Personenverkehr 
gewinnen wird, mag aus der Tatsache abgeleitet werden, daß im Jahre 
19<>2 rund 5000 Personen den beschwerlichen Maultierpfad über den 
Uspallatapaß dem gefährlicheren und zeitraubenderen durch die Magelhaen- 
>traße mit ihren berüchtigten Südstürmen vorgezogen haben, welch letzterer 
nur von etwa 1000 Reisenden benutzt wurde. 

Bei diesen Betrachtungen mag zum Schluß eine überschlägliche Ren¬ 
tabilitätsrechnung für die chilenische Strecke Platz finden, welche seiner 
zeit auf die Annahme elektrischen Betriebs gestützt war: 


Anlagekapital Einnahme Betriebskosten 

ff f 


i 

Überschuß 

f 


Verzinsung des 
Anlagekapitals 

% 


1500000 
(5 % Staats¬ 
garantie auf 
I* Mill. f) 


: l 

96 250 35000 61250 ' 

11000 f I 

chilenische Seite 

, 24000 f 

argentinische Seite 


4 


Bemerkungen : 

täglich nach Osten: täglich nach Westen: 

12 Pers. I. Kl.; 20 Pers. II. Kl.; 12 Pers. I. KL; 20 Pers. II. Kl.; 

2 t Postgut; 10 t Expreßgut. 30 Einwanderer; 

2 t Postgut; 8 t Expreßgut; 
40 t Fracht mit Zubezügen. 


V. 

Geplante weitere Überlandbahnen. 

Es wurde bereits eingangs erwähnt, daß der Uspallatapaß keineswegs 
die günstigste Uberschreitungsmöglichkeit der Andenkette darstelle, daß 
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innerhalb der Gruppe der mittleren transandinischen Eisenbahprojekte 
lediglich dieses Projekt als das wichtigste wegen seiner ziemlich geradlinigen 
Verbindung der beiden Haupthafenstädte zuerst verwirklicht sei, während 
die Priorität des Entwurfs durchaus bei der nördlichen Überlandbahn 
Rosarjo—Cordoba—San Franziskopaß—Copiapo liegt (siehe Ubersichtsplan). 

Weiter südlich vom Cumbre- oder Uspallatapaß kommen der Reihe 
nach noch folgende Pässe, die zum Bau von Eisenbahnen als geeignet 
bezeichnet werden, in Betracht: 

1. der Tinguiriricapaß, östlich San Fernando ) 

~ , -r,. , 0 .. Al . . m , der chilenischen Contra l- 

2. der Planchonpaß, östlich Talca ; 

3. der Antucopaß, östlich Cabrero I >& m ° 


ü 

o 

T? 

C 

Bezeichnung 

d e r 

Höhe 

über 

Meeres¬ 

Größte 

Stei¬ 

Tun¬ 

nel¬ 

Gesamt- 

kosten 

Kosten 

für das 

Ent¬ 

fernung 

von 

a , 

ct 

L i li i e 

spiegel 

| 

gung 

länge 

km 

Meer 
zu Meer 

1 


m 

°/o 

m 

£') 

£') 

m 


j 

i 

1 

i 

•1 


30600000 

408 0C0 


1 

Uspallata-Eisenbahn i| 

3200 

*k 

14000 

1 500000 

20 000 

1 444» 


| 




24000000 

183000 


2 

Tinguiririca- „ 1 

■l 

2 434 

7 

8 700 

1 200 000 

9 000 

1 493 


i 




26500000 

163000 


3 

Planchon- * ! 

2 580 

Sh 

0 

1 300000 

8000 

1 G7:> 


i 




18300000 

132000 


4 

Antueo- v 

1 660 

2i 

960 

900000 

(i 500 

1 10 s 


Die chilenische Regierung hat bereits ihrerseits Vorarbeiten veranlaßt, 
die im Verhältnis zum chilenischen Teil der Uspallatabahn Ergebnisse 
gezeitigt haben, aus denen unmittelbar hervorgeht, daß die Antucobahn, 
die Verbindung der chilenischen Hafenstadt La Concepcion mit dem argen¬ 
tinischen Hafen Bahia Bianca (und mit Buenos Aires), als die bei weitem 
bauwürdigste Linie erscheint. 

Sie wird daher auch zuerst gebaut werden. Ein argentinischer Bau¬ 
unternehmer hat bereits die gesetzliche Konzession für eine Eisenbahn 
von Cabrero (der chilenischen Zentral bahn) bis auf die Höhe des Antuco- 
passes an der argentinischen Grenze erhalten. Darnach zahlt die chilenische 
Regierung dem Unternehmer einen verlorenen Beitrag von 200 000 £ 
(4 080 000 M)y erhält aber dafür 100 000 £ Gesellschaftsaktien. 


x ) Die kursiven Überziffern stellen den Wert der Grundziffern in deut 
sehen Reichsmark dar. 
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Es ist das eine ähnliche Form der Unterstützung, wie sic von der argen¬ 
tinischen Regierung für die Strecke Mendoza—Las Cuevas gewährt war, 
und stellt damit einen Typ dar, der sich von der für den chilenischen 
Streckenteil der Uspallatabahn geübten reinen Zinsgarantie unterscheidet. 

Bei dem Antucobahnunternehmen zahlt die Regierung nach und nach 
für das fertiggestellte Kilometer Bahn, den Rest aber erst dann, wenn die 
Vereinigung mit einer argentinischen Bahn, also der Charakter einer Über¬ 
landbahn sichergestellt ist. Nach Westen ist die Verbindung mit der Hafen¬ 
stadt La Concepcion bereits vorhanden. Für den Bau sind 5 Jahre vor¬ 
gesehen. 

Auf Grund der Vorarbeiten, die dem Unternehmer bereits 45 000 £ 
(915 000 Ji) gekostet haben, sind die Baukosten von der chilenischen Re¬ 
gierung von Cabrero bis zur Landesgrenze auf 878 000 £ (18 000 000 Ji) 
ermittelt. Die wichtige Frage bei dieser Bahn ist der Anschluß an das argen¬ 
tinische Eisenbahnnetz, an die noch 400 km entfernte Endstation General 
Acha der Pampas-Eisenbahnen; den örtlichen Zusammenhang läßt die 
Übersichtskarte erkennen. 

Dem Vernehmen nach hat die argentinische Regierung für dieses 
400 km lange Verbindungsglied, das teils durch die ebenen Pampas, teils 
durch die Wüsteneien führt und daher verhältnismäßig geringe Kosten 
verursachen wird, die Konzession erteilt. 

So steht denn zu erwarten, daß in nicht zu ferner Zeit der eröffneten 
transandinischen Uspallatabahn eine zweite südamerikanische Überland¬ 
bahn folgen wird. 

* * 

* 

Wir wollen es nicht unterlassen, am Schluß dieser Darlegungen die 
Hoffnung auszusprechen, daß deutsche Arbeit und deutsches Kapital bei 
diesen noch ausstehenden großen Gliedern des argentinischen wie des 
chilenischen Eisenbahnnetzes mehr Betätigungsfähigkeit an den Tag legen 
mögen, als das naoh der langen Bau- und Finanzgeschichte der fertigge¬ 
stellten ersten großen südamerikanischen Überlandbahn der Fall gewesen 
ist. 
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Die Ausnutzung der schwedischen Wasserkräfte und die geplante 
Elektrisierung der Reichsgrenzbahn. 

Von 

Dr. K. Hcnnicr, Berlin - Friedenau. 


Seit Jahren beschäftigten sich Fachkreise mit der Nachricht, daß die 
schwedische Regierung die Ausnutzung der natürlichen Wasserkräfte des 
Landes in großem Maßstab beabsichtige, vor allem um die wichtigeren 
Eisenbahnlinien des Landes elektrisch zu betreiben. Man versprach sich 
davon bedeutende finanzielle Ersparnisse, da Schweden seine Kohlen zu 
hohen Preisen aus dem Ausland beziehen muß und eigene Kohlen kaum 
besitzt, während die energiespendenden Wasserfälle und Wasserläufe in fast 
unbegrenzter Zahl zu Gebote stehen. Jedoch schienen die Erwartungen 
sich lange nicht erfüllen zu wollen, denn außer der Nachricht, daß der Staat, 
der diesen Fragen schon seit 1902 seine Aufmerksamkeit zuwendet, das 
Eigentumsrecht an einer größeren Zahl von Wasserfällen und Hochmooren, 
von denen er einen Teil schon besaß, erworben habe, drangen kaum 
Mitteilungen über Fortschritte auf diesem Gebiet in die Öffentlichkeit. 
Im Jahr 1906 wurde zwar eine eigene neue Behörde geschaffen, die 
,,Kunigl. Vattenfallsstyrelsen“ (Königl. Wasserfalldirektion), die aus einem 
Direktor und vier ständigen Beisitzern bestand, doch auch deren Wirksam¬ 
keit blieb scheinbar von nur geringer Bedeutung, und hin und wieder 
tauchte die Ansicht auf, es werde auf nennenswerte Ergebnisse noch für 
lange Zeit nicht zu rechnen sein. 

Neuerdings ist nun amtlich klargelegt worden, was in der Ausnutzung 
der schwedischen Wasserkräfte bisher geleistet und was für die nächste Zu¬ 
kunft zu erwarten ist. Die Königl. Wasserfalldirektion hat ein Werk er¬ 
scheinen lassen, das auch in deutscher Sprache von Stockholm aus ver¬ 
öffentlicht worden ist: ,,Die Wasserkräfte Schwedens“. Wir erfahren 
daraus, daß man die schwedischen Wasserkräfte, die mindestens 6—9 Monate 
im Jahr verfügbar sind, auf nicht weniger als 10 Millionen Pferdekräfte 
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veranschlagt, während dieser Wert in den Wintermonaten auf etwa den 
vierten Teil herabsinkt. In absehbarer Zeit auszunutzen sind etwa 3V 2 bi* 

"> Millionen Pferdestärken. Auch dies ist schon ein sehr ansehnlicher Wert, 
der für die nächsten Jahrzehnte auch bei raschester Entwicklung der Wasser¬ 
kraftindustrie vollständig ausreichen wird. Nicht weniger als 75% der 
gesamten verfügbaren Wassermenge kommen freilich auf das bisher von 
der Industrie und den Verkehrswegen noch sehr wenig erschlossene und 
sehr dünn besiedelte Nordschweden, 15% auf Svealand und 10% auf Göta- 
land. Im Jahr 1908 wurden insgesamt 420 000 Pferdekräfte bereits für. 
private industrielle Zwecke verwendet, 80% mehr als im Jahr 1899; 
der Staat hatte dagegen noch nicht begonnen, die ihm gehörigen Wasser¬ 
reichtümer auszubeuten, sondern war noch mit den Vorarbeiten hierfür 
beschäftigt. Zurzeit sind Wasserkraftanlagen, allerdings meist nur kleinere, 
vorhanden am Dejefors, Frykfors, Gullspangfors, Munkfors, am Hane- 
ström, in Skramforsen, in Hafveström, Nykvam, Norrköping, Skogstorp, 
Bullerforsen, Mockfjärd, Forsse, Finnforsen, Ytterstfors, Yngeredsfors, 
am Hemsjö- und Laganfors. Der letztgenannte Wasserfall, im äußersten 
Süden des Landes gelegen, versieht hauptsächlich die Städte Malmö, Lund, 
Helesingborg, Landskrona und Halmstad sowie ihre Umgebung mit elek¬ 
trischem Licht und elektrischer Kraft. Diese Städte sind denn auch die 
Hauptaktionäre der 1906 gegründeten ,,Sydsvenska Kraft Aktiebolag% 
die lediglich zur Ausbeutung des Laganfalls ins Leben gerufen worden 
ist. Unter jenen 420 000 Pferdekräften befinden sich insgesamt 63 000 von 
Wasserfällen, die in staatlichem Besitz, aber an Privatunternehmer ver¬ 
pachtet sind. Die nächste große Wasserkraftanlage, die sehr bald dem 
Betrieb übergeben werden dürfte, befindet sich an den berühmten Troll- 
hättanfallen, die dann freilich als Sehenswürdigkeit ihre Bedeutung großen¬ 
teils verlieren werden. Am Trollhättan wird zunächst eine Anlage für 40 000 
Pferdekräfte geschaffen, mit deren Bau 1906 begonnen worden ist; doch ist 
in Aussicht genommen, die Anlage bald bis auf 80 000 Pferdekräfte zu er¬ 
weitern; denn man beabsichtigt, einen Teil der Kraft des Trollhättan und 
ebenso des Lagan unter Umständen nach Dänemark über den Öresund hin¬ 
überzuleiten und möglicherweise auch Kopenhagen später mit Trollhättan- 
kraft zu speisen. 

Wieviele von den vorhandenen Wasserkräften dem Staat gehören, 
steht nicht genau fest und wird erst gerichtlich entschieden werden. Im 
Norden des Landes nämlich, wo bisher die großen Wasserfälle herrenlos 
und ungenutzt waren, sind die Besitzverhältnisse etwas verworren, und es 
muß erst festgestellt werden, inwieweit der Staat ein Recht hat, die verfüg¬ 
baren Wasserkräfte jetzt als sein Eigentum in Anspruch zu nehmen. Abge¬ 
sehen von diesem noch strittigen großen Besitz verfügt der Staat zurzeit 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 



Die Ausnutzung der schwedischen Wasserkräfte und 


300 


über 670 000 Pferdekräfte, deren Zahl sich jedoch, nach Regulierung verschie¬ 
dener Seen und Flußläufe, ohne weiteres auf 880 000 Pferdekräfte steigern 
lassen wird. Überdies ist aber der Staat nach wie vor bestrebt, andere wert¬ 
volle Wasserkräfte durch Ankauf in seinen Besitz zu bringen. Allerdings ist 
mit einer vollen Ausnutzung der verfügbaren Wasserkräfte hier, wie über¬ 
all in Schweden, nur in höchstens 9 Monaten des Jahrs zu rechnen. In den 
letzten Jahren sind mit Genehmigung des Reichsrats nicht weniger als 
5 Millionen Kronen für den Ankauf von Wasserfällen aufgewendet worden, 
die dereinst zur Lieferung elektrischer Kraft für die schwedischen Eisen¬ 
bahnen in Betracht kommen. Dies läßt einen Rückschluß darauf zu, wie 
sehr man sich in Schweden mit der Einführung des elektrischen Betriebs 
auf allen wichtigeren Bahnlinien bereits vertraut gemacht hat. 

s Wenn Schweden in dieser Hinsicht gegenwärtig die Führung unter 
allen europäischen Staaten ergreift, wenn es insbesondere Deutschland, wo 
doch bisher die bemerkenswertesten Erfolge auf elektrisch betriebenen Ver¬ 
suchsstrecken erzielt worden sind, in der Elektrisierung großer Strecken vor¬ 
aneilt, so ist dies auf besondere Umstände zurückzuführen. In Deutschland 
besteht das strategische Bedenken, daß eine elektrische Bahn im Kriegsfall 
sehr viel leichter lahmgelegt werden kann, als eine Dampfeisenbahn, die 
ihre Kraftquelle in ihren Lokomotiven und Tendern selbst mit sich führt. 
Daneben ist auch der Umstand von Bedeutung, daß Deutschland, ebenso 
wie die beiden anderen Hauptkohlenproduzenten unter den Ländern Europas, 
England und Belgien, zwar reich an Kohlen, aber arm an natürlichen Wasser¬ 
kräften ist, wenigstens in seinem größeren nördlichen Teile, so daß die wirt¬ 
schaftliche Seite der Frage, die Ersparnis an Betriebskosten, nach Einführung 
des elektrischen Betriebs, hier nicht entfernt die gleiche Rolle spielt, wie 
in anderen Ländern. In Schweden sind die wirtschaftlichen Voraus¬ 
setzungen die entgegengesetzten, und das strategische Moment kommt 
dort überhaupt kaum in Betracht. Schweden besitzt selbst nur ganz unbe¬ 
deutende Kohlenlager, eines z. B. bei Höganäs im äußersten Süden, zahlt 
jährlich etwa 70 Millionen Kronen für Kohlen an England, w r ovon rund 
der zehnte Teil auf die Staatsbahnen fällt, während es andererseits an natürli¬ 
chen Wasserkräften nächst Norwegen das reichste Land Europas ist. Eine 
allgemeine Einführung des elektrischen Bahnbetriebs würde daher für 
Schweden Ersparnisse von einer Höhe im Gefolge haben, wie sie für Deutsch¬ 
land bei weitem nicht zu erwarten wären. Die Politik der schwedischen 
Regierung, die die wichtigsten Wasserkräfte des Landes, so weit es noch 
möglich ist, dem Staat sichern will, ist also durch die besonderen Ver¬ 
hältnisse des Landes geboten. 

Die Probestrecke, die zuerst elektrisiert werden soll, ist die Reichs¬ 
grenzbahn im höchsten Norden des Landes. Reichsgrenzbahn ist die amt- 
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liehe Bezeichnung für den nördlichen schwedischen Teil der sogenannten 
Ofotenbahn, der nördlichsten Eisenbahn der Erde, die infolge der durch sie 
erschlossenen Naturschönhoiten regen internationalen Touristenverkehr auf¬ 
weist. Sie verbindet Luleä an der Mündung des Luleelf mit den bekannten 
schwedischen Erzbergwerken in Gellivare und Kiruna und weiterhin mit dem 
norwegischen Hafen Narvik. Für die Elektrisierung kommt bis auf weiteres 
lediglich die insgesamt 129 km lange Strecke von Kiruna bis zur Reichs - 
grenze in Betracht. Man hat mit Absicht gerade diese nördlichste schwedische 
Bahn als Versuchsstrecke in Aussicht genommen, denn keine andere hat im 
Winter unter hartem Frost und heftigen Schneefällen gleich stark zu leiden, 
und man erwartet, daß der elektrische Betrieb, wenn er hier allen Wetterun¬ 
bilden gewachsen ist, sich in anderen Teilen des Landes unter allen Um¬ 
ständen gut bewähren wird. Von größerer Bedeutung für die Wahl war aber 
der Umstand, daß die bisherige Dampfeisenbahn den hohen Ansprüchen der 
Erzausfuhr Schwedens nach Narvik für die Zukunft nicht zu genügen ver¬ 
mag. Die Kirunavaara-Luosavaara- Gesellschaft, die die Erzlager aus- 
beutet, hat seinerzeit mit dem Staat die Vereinbarung getroffen, daß die 
Ofotenbahn den Anforderungen einer rasch steigenden Erzmenge gewachsen 
sein muß. Im Jahr 1908 sollten 166 000 t Erz befördert werden; dieser 
Leistung war die Dampfeisenbahn noch vollauf gewachsen. Aber im Jahr 
1913 muß der Staat bereits 3 200 000, abermals 5 Jahre später 3 850 000 t 
Erz nach Narvik zu schaffen in der Lage sein, und hierzu würde die bis¬ 
herige Bahn nicht imstande sein, wenn sie nicht vollständig umgebaut 
und vor allem ein zweites Gleis erhalten würde. Auch war für die Elek¬ 
trisierung die Tatsache maßgebend, daß die Reichsgrenzbahn zwischen 
Abisko und Björkliden einen 1 100 m langen Tunnel von 10 h/qq Steigung 
durchfahren muß, in dem der den Lokomotiven entströmende Rauch 
wiederholt die Aussicht so benommen hat, baß Betriebsunfälle erfolgten. 
Aus diesen Gründen hat man es vorgezogen, den Umbau in der Weise 
vorzunehmen, daß der leistungsfähigere elektrische Betrieb, der sich in 
Schweden auf den kleineren Versuchsstrecken Stockholm—Järfva und 
Tomteboda—Värtan bereits wunschgemäß bewährt hatte, in Aussicht ge¬ 
nommen wurde. Die Ersparnis an Betriebskosten wird, trotz wesentlich 
gesteigerter Leistungsfähigkeit, sehr erheblich sein: man hat berechnet, 
daß im Jahr 1913 bei einer Beförderung von fast 4 Millionen Tonnen 
Erz 472 500 Ji gegenüber dem jetzigen Dampfbetrieb würden erspart 
werden können. 

Die bedeutsame Vorlage der. Regierung, die die Forderung der 
Einführung des elektrischen Betriebs auf der Reichsgrenzbahn enthielt, 
ging dem schwedischen Reichsrat am 4. April 1910 zu; zur Durchführung 
aller Arbeiten wurde die erhebliche Summe von 21*2 Millionen Kronen 
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gefordert. Die allgemeine Überzeugung von dem Wert der Vorlage war so 
fest begründet, daß die Bewilligung der verlangten Summe in der Sitzung 
vom 20. Mai ohne Debatte einstimmig erfolgte. 

Auf Grund des Urteils der Sachverständigen, die Schweden zum 
Studium der elektrischen Bahnen ins Ausland gesandt hatte, wird für den 
Betrieb der Bahn Einphasen-Wechselstrom mit 15 Perioden in der Sekunde 
verwendet werden, unter Benutzung einer Spannung von 20 000 Volt. 

Als Kraftquelle kamen zwei Wasserläufe in Betracht, die von den 
Erzdistrikten und der Reichsgrenz bahn ungefähr gleich weit entfernt sind, 
nämlich der Luleelf und der Torneelf. Im letzteren wurden die Wasser¬ 
fälle von Tarrakoski und Vakkokoski in Aussicht genommen, die nur etwa 
20 km von der Bahn entfernt sind und die zusammen etwa 16 000 Pferde¬ 
kräfte zu liefern vermögen; der Tarrakoski ist 2 m hoch und bildet den 
Ausfluß des 312 qkm großen Torneträsksees; der Vakkokoski hingegen 
stellt eine etwas stromabgelegene Stromschnelle dar, in der der Fluß auf 
2 km Entfernung um 13,5 m herabstürzt. Im Luleelf standen mehrere 
gewaltige Wasserstürze zur Verfügung, von denen schließlich der Porjus- 
fall, der allein 50 000 Pferdekräfte auszuwerten gestattet, gew ählt wurde. 
Der Porjusfall bildet den eigentlichen Abschluß der großen Seenkette 
der Store Lule Watten, denen der Große Luleelf entströmt. Dieser fällt 
aus 312 m ursprünglicher Meereshöhe zunächst 8 j /> in tief auf 3*4 km Ent¬ 
fernung in den 5 km langen Porjussee; aus diesem entspringt dann der 
Hauptfall des Porjus, der auf 3 km um 50 m fällt. Danach nimmt der 
kleine Porjussee den Fall auf. Dessen Abfluß bildet zunächst eine weitere 
Stromschnelle, in der auf 7 km Entfernung ein 30 m hohes Gefälle über¬ 
wunden wird, und daran schließt sich der berühmteste der nordschwedischen 
Wasserfälle an, der Haarspranget, der auf 2 km Entfernung um volle 74 m 
herabstürzt. Noch mehrere andere kleinere Fälle folgen, so der Liggafoß mit 
15, der Porsifoß mit 25, der Edefoß mit 22 m Höhe, deren Eigentum durch¬ 
weg der Staat für sich in Anspruch nimmt. — Der für die Kraftanlage in 
Aussicht genommene Porjusfall liegt in wilder, unbewohnter und schwer zu¬ 
gänglicher Gegend, so daß er bis jetzt nur wenig bekannt war, im Gegensatz 
zu dem allerdings noch großartigeren Haarspranget, der einstweilen nicht 
verwendet werden soll. Wenn später das ergiebige, terrassenförmig auf- 
gebaute Wasserbecken der Store Lule Watten reguliert sein wird, dem ein 
sehr großer Teil der auf den schwedisch-norwegischen Grenzgebirgen fallen¬ 
den Niederschläge zuströmt, so dürfte ihr Abfluß einst noch wesentlich 
mehr Kraft hergeben können, als man ihm zunächst entziehen will, vor¬ 
aussichtlich bis 300 000 Pferdekräfte. 

Infolge der Unzugänglichkeit des Porjusfalles muß für die Errichtung 
des Kraftwerks und die Ausführung der sonstigen Arbeiten zunächst eine 
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54 km lange Eisenbahn von Gellivare zum Porjus gebaut werden. Sie soll 
später als Teilstück einer Bahn östersund—Gellivare dienen, von der die 
110 km lange Strecke östersund—Ström bereits in Angriff genommen ist. 
Von den auf 21 Millionen Kronen veranschlagten Kosten des Projekts, 
einschließlich der Hilfseisenbahn, kommen allein 7}/ 2 Millionen auf den Bau 
der Kraftstationen und die Elektrisierung und 5 y 2 Million auf vier Trans¬ 
formatorenstationen, die in Kiruna, Tometräsk, Abisko und Vassijaure 
errichtet werden sollen. Die Höhe der Kosten für die Kraftstation wird 
zum Teil dadurch erklärt, daß sowohl der 525 m lange Wasserzufluß als auch 
der 1 280 m lange Abfluß der Station unterirdisch angelegt und zu diesem 
Zwecke ein Tunnel von 45 qm Querschnitt durch den Fels gesprengt werden 
muß, da sonst in dem sehr harten Winterklima der Gegend ein Einfrieren 
der Wasserläufe und somit ein Stillstand der Station befürchtet werden 
müßte. Der Wasserzufluß soll 1 300 cbm in der Sekunde betragen; um ihn 
zu ermöglichen, wird der Porjussee durch eine 1000 m lange und 48,3 bis 57,3 
Meter hohe Sperrmauer aufgestaut werden. Der erste Ausbau der Kraft- 
station sieht 37 500 Pferdekräfte vor, mit deren Hilfe nicht nur die Reichs¬ 
grenzbahn betrieben, sondern auch den Erzdistrikten billige Kraft und Be¬ 
leuchtung zugeführt werden soll. Es wird jedoch dafür gesorgt, daß jeder¬ 
zeit ein Ausbau auf 50 000 und späterhin sogar auf 100 000 Pferdekräfte 
erfolgen kann. 

Die Privatindustrie wurde schon 1909 zur Einreichung von Angeboten 
für die Ausführung aller Arbeiten aufgefordert, doch wurden die Offerten 
durchweg als zu hoch befunden und abgelehnt. Die weiteren Verhand¬ 
lungen führten dazu, daß mit der Allmänna Svenska Elektriska Aktieboiaget 
in Wester&s, die mit der deutschen Siemens-Schuckert-Gesellschaft eng 
verbunden ist, ein Vertrag abgeschlossen wurde, wonach sie den gesamten 
elektrischen Teil der neuen Anlage für den Preis von 13 Millionen Kronen 
ausführen wird. Die Zahlung soll in der Weise erfolgen, daß der Staat 
zunächst 25 Jahre lang die Zinsen der Ankaufssumme sowie eine angemessene 
Tilgungsquote bezahlt, worauf nach Ablauf jener Frist die gesamte Anlage 
ohne weitere Entschädigung in den Besitz des Staates übergeht, falls er 
es nicht vorzieht, schon vorher gegen eine entsprechende Abstandssumme 
sich den alleinigen Besitz zu erkaufen. Wenn wider Erwarten die Anlage 
nicht zufriedenstellen sollte, so ist die unternehmende Gesellschaft verpflichtet, 
alle von ihr angebrachten Einrichtungen wieder zu entfernen und auf eigene 
Kosten die Bahnanlage wieder in den früheren Zustand zu versetzen. Die 
Gesellschaft garantiert dem Staat ferner, daß die Betriebskosten eine be¬ 
stimmte Höhe nicht überschreiten werden, und verpflichtet sich, einen 
etwaigen Mehraufwand aus eigener Tasche zu bezahlen. Werden jedoch 
im Betrieb Ersparnisse erzielt, so stehen diese zu l f :] der Unternehmerin, 
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zu -/.j dem Staat zu. Nachdem vor wenigen Monaten der Vorschlag der 
Regierung die Genehmigung des Parlaments gefunden hat und der Ver¬ 
trag endgültig abgeschlossen worden ist, sind die notwendigen Arbeiten 
sogleich in Angriff genommen worden, und es steht zu erwarten, daß iui 
Jahr 1914 die Reichsgrenzbahn in vollem Umfang elektrisch betrieben 
werden wird. Zwei Schnellzugs- und 12 Güterzugslokomotiven für elek¬ 
trischen Betrieb sind zunächst in Aussicht genommen. 

Von den sonst geplanten größeren schwedischen Wasserkraftanlagen 
verdient vor allem noch ein Projekt Erwähnung, das an den Dalelf, den 
viertgrößten unter den schwedischen Flüssen, anknüpft. Der Dalelf weist 
ebenfalls eine Reihe von wasserkraftreichen Fällen auf, den bedeutendsten 
bei Alfkarleby. Hier wird in naher Zukunft ein Kraftwerk entstehen, das 
40 000 Pferdekräfte liefern soll. Im Gegensatz zu dem Porjuswerk wird 
es jedoch kein staatliches, sondern ein privates Unternehmen sein. 
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Die Eisenbahnen in den Deutschen Schutzgebieten 

im Rechnungsjahr lMt. 1 ) 

Vom Geh. Oberbaurat Baltzer. 


Das Rechnungsjahr 1909 war für die Weiterentwicklung von Betrieb 
und Verkehr der deutschen Schutzgebietsbahnen im allgemeinen günstig; 
die Bahnen zeigen in ihren wirtschaftlichen Ergebnissen überwiegend eine 
gute Aufwärtsbewegung. 

Ostafrika: 

Das Jahr brachte für die Usambarabahn am 27. Juli die Eröffnung 
des Betriebs auf der Strecke Mombo—Buiko und damit eine Steigerung 
ihrer Betriebslänge von 129 auf 174 km. Die am 1. Dezember 1909 ein¬ 
geführte Erhöhung des bekanntlich ungewöhnlich niedrigen Tarifs der 
III. (farbigen) Klasse von 1 auf l l / H Heller (=1,77 für das Personen¬ 
kilometer führte zu einer wesentlichen Steigerung der Erträgnisse des Per¬ 
sonenverkehrs. Die gleiche Erhöhung ist am 1. Januar 1910 auch für die 
farbige Klasse der Ostafrikanischen Mittellandbahn Daressalam—Morogoro— 
Tabora in Kraft getreten und hat dort ungefähr die gleiche Wirkung geübt. 
Bei dieser Bahn, die im Kalenderjahr 1909 zum ersten Mal in vollem 
Eigenbetrieb erscheint, macht sich der Baugutverkehr infolge des Weiter¬ 
baues nach Tabora außerordentlich stark geltend. Am 1. Januar 1910 
wurde die Strecke Morogoro-Kilossa, 81 km, dem öffentlichen Verkehr 
übergeben. Die Gesamtlänge der Bahn Daressalam—Tabora ist nunmehr 
auf 867 km festgestellt, während sie früher auf 908 km veranschlagt war. 

Für Togo brachte der 1. April die Erhöhung des Tarifs der Landungs¬ 
brücke in Lome 2 ) von 9 auf 11 M, für die Tonne der gesamten Ein- und 
Ausfuhr, mit einer Mehreinnahme von über 77 000 M für das Jahr. Die 

l ) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 713 und 1002. 

s ) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 1011. 
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Inlandbahn Lome—Palime steht in ihrem dritten Betriebsjahr. Trotz 
der ungünstigen Maisernte zeigen die Ergebnisse der Verkehrsanlagen einen 
befriedigenden Fortschritt gegen das Vorjahr. Von der Neubaustrecke 
Lome—Atakpame, im ganzen 160 km Baulänge, gelangte die erste Teil¬ 
strecke bis Tsewie, 34,2 km, am 1. Dezember 1909 zur Betriebseröffnung 
für den öffentlichen Verkehr. Die ganze Bahn wird voraussichtlich am 1. April 
1911 dem Verkehr übergeben werden. 

In Kamerun bedeutete das neue Jahr den Beginn des Eisenbalm¬ 
zeitalters. Die Manengubabahn wurde am 1. August bis 89 km, am 15. No¬ 
vember bis zur Station Lum, km 107, dem öffentlichen Verkehr übergeben. 
Der Bau der staatlichen Mittellandbahn von Duala über Edea zum Njong 
hat wegen der Schwierigkeit der Vorarbeiten und der Arbeiterbeschaffung, 
wegen der Unbilden der Witterung und des Klimas und wegen der großen 
Brückenbauten an dem Dibamba- und Sanagafluß nicht so rasche Fort¬ 
schritte gemacht, als man anfangs erwartet hatte. Diese Strombrücken 
erfordern eine Anzahl großer eiserner Überbauten von 57, 60 und 70 m 
Weite, für den Südarm des Sanaga sogar eine Bogenspannung von 160 in 
Lichtweite, die die Bogenbrücke an den berühmten Viktoriafällcn des 
Sambesi an Spannweite noch um rund 8 m übertrifft. Die großen Brücken - 
bauten, die den Vorbau wesentlich hindern, stellen die Bauunternehmung 
in dem tropischen Neuland vor schwierige technische Aufgaben. 

Bei der Otavibahn in Deutsch-Süd westafrika sehen 
wir in diesem Jahr einen Rückgang der Betriebseinnahme um rund 
1 135 000 .Ä, der indessen zum größten Teil, nämlich mit 1 077 000 .//. 
auf die Herabsetzung des Erztarifs von 12 auf 7 ^ für das Tonnenkilometer 
in Zugladungen zurückzuführen ist. Die Otavi Minen- und Eisenbahn- 
Gesellschaft selbst erleidet hierdurch übrigens keinen Ausfall, da der gleiche 
Betrag bei den Frachtkosten ihres Bergbaues erspart wurde. Die Tarif- 
herabsetzung hat in diesem Fall zu der Steigerung der Betriebsziffer von 
47 auf 54,5 v. H. wesentlich beigetragen. 

Die Strecke Lüderitzbucht—Keetmanshoop der Südbahn, 365 km, 
kommt in diesem Jahr mit dem 1. Oktober 1909, ihre Zweigbahn See- 
heim—Kalkfontein, 180 km, nach Vollendung der Bauausführung, im 
Februar 1910 in öffentlichen Verkehr. Der Betrieb, der an die Deutsche 
Kolonial-Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft in Berlin verpachtet 
ist, bringt das unerwartet günstige Ergebnis, daß in den ersten 6 Monaten 
bis zum 31. März 1910 anstatt des erwarteten Zuschusses ein Betriebs¬ 
übe r schuß von rund 370 000 M herausgew irtschaftet wurde, ein Ergebnis, 
das allerdings zum Teil auf dem Ertrag der Baufrachten für den inzwischen 
begonnenen Neubau der Strecke Keetmanshoop—Kub des Südabschnitts 
der Nord-Südbahn Windhuk—Keetmanshoop beruht. 
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Für die Staatsbahn Swakopmund—Windhuk, deren Betrieb seit dem 
1. April 1907 in der Hand der Zivilverwaltung liegt, ist das Rechnungsjahr 
1909 vorläufig das letzte Betriebsjahr; denn am 1. April 1910 — mit der 
Verstaatlichung der Otavibahn — ist auf der unteren Strecke Swakopmund— 
Karibib der durchgehende Verkehr eingestellt worden und auf der oberen 
Strecke Karibib—Windhuk mit dem Umbau in Kapspur begonnen. Trotz 
der ungünstigen Linien-, Spur- und Betriebsverhältnisse dieser Bahn ist es 
der Verwaltung im Jahr 1909 gelungen, bei dem Rückgang des Ver¬ 
kehrs, wie er sich nach der Beendigung des Aufstands im Schutzgebiet 
aus der starken Abnahme der Militärtransporte naturgemäß ergab, die Wirt¬ 
schaftlichkeit des Betriebs gegen das Vorjahr noch erheblich zu steigern. 
Die Einnahmen sind um rund 199 000 Jt, die Ausgaben aber um rund 
295 000 M und die Betriebsziffer ist um 5,6% zurückgegangen; der Rohüber¬ 
schuß aber ist gegen das Vorjahr um 95 953 .K, das sind 64 v. H., gestiegen. 

Nachstehend sollen die Betriebsergebnisse der verschiedenen Eisen¬ 
bahnen einzeln erörtert werden. 

I. Die Usambarabahn Tanga—Buiko. 


Betriebslänge 174 km 


in Rupien ( - 1,33 M) \ 


Unterschied gegen 
das Torjahr 



1908 

1909 | 

im 

ganzen 

! in % 

Einnahmen aus: 

Personenverkehr. 

126 831 

i i 

' 154 668 

+ 

27 837 

4- 

21,o 

Guter- und Viehverkehr . . 

313 245 

1 355 210 ; 

-f- 

41 965 

4- 

13,4 

Sonstige Einnahmen .... 

7 687 

17 544 

-4- 

9 857 


— 

Gesamteinnahme. 

447 763 

527 422 

4- 

79 659 

-f 

17,h 

Betriebsausgabe. 

239 934 

333 534 

4~ 

93 600 

4- 

39.o 

Betriebsziffer. % 

53,6 

63,2 

+ 

9,6 


-- 

Rohüberschuß. 

207 829 

193 888 

— 

13 941 

— 

0,7 

.« 

| = 277 105 

- 258 517 

= 

18 588 


— 

Befördert : Personen .... 

200 232 

219 047 

4- 

19 415 

4 

9,7 

Personenkilometer im ganzen 

8 614 118 

9 068 075 

+ 

453 957 


5,3 7 

für 1 Zugkilometer. 

56,o 

52,3 

— 

3,7 

— 

0,(5 

Tonnen . 

21 923 ! 

21 788 

— 

135 

— 

0,4 7 

Tonnenkilometer im ganzen . 

1 886 045 

2 116 155 

+ 

230 110 

4- 

12,2 

für 1 Zugkilometer. 

12,3 

12,2 

— 

0,i 


— 

Stück Vieh: 

Großvieh. 

561 

1 580 

+ 

1 019 



Kleinvieh. 

2 784 

2 814 

4- 

30 


— 

Zugkilometer. 

153 554 

173 453 

+ 

19 899 

4 - 

12.o 

Kosten des Zugkm. k 

2,08 

2,56 

+ 

0,48 


— 


Archiv för Eisenbahnwesen. 1911. 
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Betriebslänge 174 km 

in Bupien ( 

i; 

i! 1908 

= 1,33 Ji) 

1909 

Unterschied gegen 
das Vorjahr 

im ganzen 1 in % 

beförderte Achskilometer der: 
Personenwagen im ganzen . 

i i 

|i 

1 1 028 011 

1 064 129 

i 

i 

+ 36 118 

+ 3,5 

für 1 Zugkilometer .... 

i 1 6,7 

6,14 1 

— 0,56 

— 

Gepäckwagen. 

— 

189 205 1 

I 

— 

— 

Güterwagen im ganzen . . 

1 505 679 

1 782 447 1 

+ 276 768 

+ 18,3 

für 1 Zugkilometer .... 

9,8 

10,3 | 

+ 0,5 

— 

Güterwagen, leer. 

l' - 

429 410 ' 

1 

— 


— 94.°' 

— 4* /o 


Die Pächterin hat durch den Betriebsüberschuß von 258 517 jH nicht 
nur den Mindestpachtzins von 152 000 M, und ihre Entschädigung von 
30 000 Jt, sondern noch einen Überschuß von 76 517 M herausgewirtschaftet, 
von dem sie ein Zehntel, also rund 7 652 M erhält, während dem Gouverne¬ 
ment 9 / 10 , also 68 865 ,M, zufließen, gegen 85 595 M im Vorjahr. 

Während die Roheinnahmen um 17,8% gegen das Vorjahr gestiegen 
sind, haben sich die Betriebsausgaben um 39% gesteigert, so daß der Über¬ 
schuß um 18 588 M, das sind 6,7%, zurückgegangen und die’Betriebsziffer 
von 53,6 auf 63,2 v. H. in die Höhe gegangen ist. Die nicht unbeträchtliche 
Steigerung der Betriebsausgaben um 93 600 Rp. ist im wesentlichen zurück¬ 
zuführen auf eine Erhöhung der Ausgaben bei den Besoldungen um rund 
20 000 Rp. = 45,5 v. H., bei den Löhnen um 8 300 Rp. = 37 v. H., Tage¬ 
geldern und Reisekosten um 12 000 Rp. = 46 v. H., für Betriebsmaterialien 
um 34 600 Rp. = 55 v. H., Unterhaltung der baulichen Anlagen 23 500 Rp. 
= 53 v. H., während bei der Unterhaltung der Betriebsmittel die Ausgaben 
sich um rund 5 000 Rp. =12,3 v. H. verminderten. Die Steigerung der 
Einnahmen betrug beim Personenverkehr 21,9 v. H., beim Güter- und Vieh¬ 
verkehr 13,4 v. H. In dem gesteigerten Erträgnis des Personenverkehrs 
macht sich bereits die am 1. Dezember 1909 eingeführte Erhöhung des 
Tarifs der III. (farbigen) Klasse geltend, der von 1 auf l 1 /., Heller in die 
Höhe gesetzt wurde. Die Tariferhöhung hat bewirkt, daß für die ersten 
drei Monate nach ihrem Eintritt die Einnahme aus dem Verkehr der 
III. Klasse gegen die letzten drei Monate vorher um 3 452,35 Rp., das sind 
13 v. H., 8 t i e g , während die entsprechende Zahl der Reisenden um 8 006 
oder 14,4 v. H. zurückging. Die durchschnittliche Einnahme für das 
Personenkilometer ist von 1,48 Heller = 1,96 2jt im Jahr 1908 auf 1,7 Heller 
= 2,27 9j( gestiegen. Eine dauernde Abnahme des Verkehrs in der III. Klasse 
scheint trotz der Tariferhöhung nicht eingetreten zu sein. Während das 
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Erträgnis des Personenverkehrs sich recht beträchtlich, um 21,9 v. H. 
gegen das Vorjahr gesteigert hat, hat die Zahl der beförderten Reisenden 
gegen das Vorjahr nur um 9,7 v. H., die Zahl der Personenkilometer nur 
um 5,37 v. H. zugenommen. Durch diese Steigerung der Einnahmen aus dem 
Personenverkehr hat sich der Anteil dieser Einnahme am Gesamtertrag 
der Bahn von 28,2 v. H. im Jahr 1908 auf 29,2 v. H. gehoben. 

Am 1. Dezember 1909 ist auch der Tarif der II. Klasse (Inder) von 
2,5 auf 4 Heller in die Höhe gesetzt worden; der finanzielle Einfluß dieser 
Maßregel blieb indes ohne Bedeutung, da die II. Klasse nur schwach be¬ 
nutzt wird. 

Bemerkenswert ist ferner die Zunahme im Viehverkehr, indem 
1 580 Stück Großvieh, gegen 561 im Vorjahr, also 1 019 Stück mehr 
befördert wurden. Die Einnahme aus dem gesamten Vieh verkehr betrug 
4 632 Rp. gegen 3 482 im Vorjahr, also mehr 1 150 Rp. = 33 v. H. 

Von den beförderten Gütertonnen kommen 14 550,4 auf Wagen¬ 
ladungen, davon 8 485 t auf Baugut, und 7 237,4 auf Stückgut, davon 355 t 
auf Baugut. Die Baugüter betragen also zusammen 8 840 t, das sind rund 
40,6 v. H. der gesamten Tonnenzahl; die Einnahme aus den Baufrachten 
hat 134 931 Rp., das sind 37,9 v. H. der Güterverkehrseinnahmen, betragen. 
Den Weg zur Küste haben genommen 5 449,4 t oder 25 v. H. des Gesamt¬ 
verkehrs. 

Die durchschnittlichen Leistungen für das Zugkilomete.r sind zurück¬ 
gegangen im Personenverkehr von 56 Personen und 6,7 Personenwagenachsen 
im Jahr 1908 auf 52,3 Personen und 6,14 Personenwagenachsen im Jahr 
1909. Im Güterverkehr hat eine Zunahme stattgefunden von 9,8 Güter¬ 
wagenachsen auf 10,3 im Jahr 1909, dagegen eine geringe Abnahme von 
12,3 auf 12,2 t im Jahr 1909. Die erhebliche Steigerung der gefahrenen 
Güterwagenachskilometer um 18,3 v. H. gegen das Vorjahr, während die 
Zugkilometer gleichzeitig nur um 12,9, die Tonnenkilometer nur um 12,2 v. H. 
zugenommen haben, dürfte beweisen, daß die Ausnutzung des Wagenparks 
für den Güterverkehr noch einer Steigerung fähig ist. Die Leerläufe 
der Güterwagen betragen rund 24 v. H. 

Die Betriebsausgaben haben wesentlich stärker zugenommen als die 
gefahrenen Zugkilometer, so daß die Kosten des Zugkilometers von 2,08 JL 
im Jahr 1908 auf 2,56 M im Jahr 1909 gesteigert sind. Der durchschnitt¬ 
liche Reiseweg für die Person ist von 43,02 km auf 41,3 km zurückgegangen, 
für die Gütertonne von 86 auf 97 km gesteigert. 

Der Betriebsmittelpark umfaßt: 11 Lokomotiven, 12 Personen- und 
133 Güterwagen. Zwischen Tanga und Mombo verkehrt wochentags ein 
Zug in jeder Richtung; aber nur an drei Tagen der Woche werden diese 
Züge auch nach und von Buiko durchgeführt. Die Zahl der im Eisenbahn- 
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dienst beschäftigten Beamten betrug 32 Weiße, 90 Farbige, die Zahl der 
farbigen Arbeiter 420. 

Mit dem nächsten Rechnungsjahr (1. 4. 1910) tritt zunächst eine 
Erhöhung des Mindestpachtzinses (um 94 000 ,Ä) auf 246 000 M ein. Auf 
die erforderliche Steigerung des Betriebsüberschusses darf mit Rücksicht 
auf die zunehmenden Baugutfrachten infolge des Weiterbaues der Bahn 1 ) 
nach Same und Moschi gerechnet werden. 


II. Die Bahn Daressalam—Morogoro 2 :. 

Die nachstehende Zusammenstellung zeigt die Betriebsergebnisse 
der Stammstrecke Daressala m—M o'rogoro der ostafrikanischen 
Zentralbahn für das Kalenderjahr 1909. Im vorangegangenen Kalender¬ 
jahr ging der Betrieb noch teilweise für Rechnung des Baues. Man kann daher 
einen Vergleich zwischen 1909 und 1908 bezüglich der allgemeinen Be¬ 
triebsergebnisse und der Betriebseinnahmen, aber nicht hinsichtlich der 
Betriebsausgaben ziehen. 


Betriebslänge 209 km 


Kalenderjahr 


Unterschied gegen 
das Vorjahr 


1908 


1909 


im ganzen in ° 0 


Befördert: 


Weiße. 

3 963 

4 097 

+ 

134 

■i 3,ay 

Farbige. 

38 676 

40 068 

+ 

7 392 

+ 19,1 

Zusammen . . 

42 639 

50 165 

. -f 

7 526 

+ 17.7 

Personenküometer . . 

5 233 090 | 

6 694 442 

-fl 461 352 

+ 28 

Auf das Kilometer Bahn 

25 038 1 

32 030 

+ 

6 992 

+ 27.« 

Bezahltes Gepäck in 






Tonnen . 

160,7 1 

214 

+ 

53 

— 

Freigepäck in Tonnen 

51,3 | 

74 

+ 

23 

— 

Hunde. 

136 

111 

— 

25 

— 

Fahrräder. 

89 1 

108 

+ 

19 

— 

Gütertonnen: 






Stückgut . 

2 410 

3 186 

-f 

776 

+ 32.2 

Wagenlad u ngsg u t 

1 718 

3 558 

+ 

1 840 

4- 107 

Baugut . 

8 020 

39 318 

+ 

31 298 

+ 390 

Zusammen . . 

12 148 

46 062 

+ 

33 914 

+ 279 

l ) Ver^l. Archiv für 

Eisenbahnwesen 

1910 S. i 

644. 



2 ) Vergl. Archiv für 

Eisenbahnwesen 

1909 S. 

1004. 
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Betriebslänge 209 km 


Kalenderjahr 


Unterschied gegen 
das Vorjahr 


1908 1909 : im ganzen in 


T onnenkilometer: 

Stück- und Wagen- 

ladungsgut . . . 

715 674 

1 190 901 

+ 475 227 

+ 

66.4 

Baugut . 

1 758 351 

10 758 607 

+ 9 000 256 

+ 

512 

Zusammen . . 

2 474 026 

11 949 508 

+ 9 475 482 

+ 

383 

ohne Baugut: Tonnen- i 

kilometer für das 

Kilometer Bahn 

3 424 

5 698 

+ 2 274 

+ 

66,5 

Großvieh . . . Stück 

229 

276 

+ 47 


— 

Kleinvieh . . 

1 394 

1 994 

+ 600 


— 

Zusammen 

1 623 

2 270 

+ 647 1 


— 

Einnahmen aus: 

Personenverkehr . . 

80 439,60 

in Rupien ( 

98 181,45 

= 1,33 Ji) 

+ 17 741,85 

+ 

22 

Gepäck verkehr, Fahr - 

räder, Hunde . . . 

9 626,35 

13 906,75 

+ 4 340,40 

+ 

45 

Güterverkehr: 

Stück* und Wagen- 

ladungsgut . . . 

144 490,5ü 

241 399,35 

+ 96 908,85 

+ 

67 

Baugut . 

65 938,17 

685 860,73 

1 


— 

Güterverkehr zus. . . 

210 428,67 

927 260,08 

1 + 696 831,41 


— 

Tierverkehr. 

2 724,85 

4 640,30 

+ 1 915,45 

+ 

67 

Sonstiges. 

— 

6 581,42 

— 


— 

Gesamteinnahmen Iip. 

— 

1 050 630 

— 


— 

= .!( 

— 

1 400 840 

— 


— 

für das Kilometer .. 

— 

6 702 

— 


— 

Betriebsausgaben im 

ganzen . 

— 

1 171 264 

— 


— 

für das Kilometer . ,, 

— 

5 604 

— 


— 

Betriebsziffer .... % 

— 

83,6 

— 


— 

Betriebsüberschuß im 

ganzen. K 

— 

229 576 

— 


— 

für das Kilometer . . 

— 

1 098 

— 


— 
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Kalenderjahr 


j 

1 908 

190 9 

Zugkilometer in: 1- 



Gemischten Zügen. 

65 854 

66 674 

Arbeitszügen.j 

29 918 

25 229 

Materialzügen.1 

72 086 i 

252 059 

Sonderzügen .j 

2 770 

9 685 

Insgesamt . . 

170 628 

353 647 

Wagenachskilometer in: 



Gemischten Zügen: 



Personenwagen.| 

- 1 188 856 | 

850 421 

Güterwagen.j 


545 847 

Arbeitszügen..; 

498 465 

492 369 

Materialzügen. 

1 316 034 

5 269 616 

Sonderzügen . 

28 049 

i 

96 196 

Insgesamt ... 

3 031 404 

7 254 449 

Züge: 



Gemischte .; 

314 

313 

Sonstige. 

721 

1 305 

Zusammen . . . 

1 035 

1 618 

Zugstärke im Durchschnitt. 

17,8 

20,5 

i 

Wagenachsen 

Zugkilometer für das Kilometer. 

816,4 

1 692 

Kosten für das Zugkilometer .... Ji 

— 

3,30 


Wie der Vergleich der beiden Jahre 1909 und 1908 ergibt, hat im 
allgemeinen der Verkehr überall stetig zugenommen. An Lebensmitteln 
wurden hauptsächlich Konserven, Bier, Sodawasser und für die Eingeborenen 
Reis, Salz, Zucker und Fische befördert. Die Einfuhr von Baumwolhvaren 
für die Farbigen, im ganzen Jahr 676 t, stieg von 35 t im Januar auf 80 t 
im Oktober. Da sich verschiedene Pflanzer an der Bahn Steinhäuser er¬ 
richteten und die Bautätigkeit an der Bahn auch sonst zugenommen hatte, 
stieg die Einfuhr der erforderlichen Baumaterialien von 57 t im Januar 
bis auf 236 t im September; in den Regenmonaten ging sie etwas zurück. 
Ausgeführt oder an die Küste befördert wurden an erwähnenswerten Er¬ 
zeugnissen: Brennholz 205 t. Nutz- und Edelholz 170 t, Mtama (Hirse) 41t, 
Saatfrüchte 159 t, Baumwolle 200 t, Glimmer 97 t. 
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Der durchschnittliche Reiseweg des Europäers betrug 151 km, des 
Farbigen 132 km; das durchschnittliche Fahrgeld des Europäers 9,2 Rp., 
des Farbigen 1,33 Rp., die Einnahme für das Personenkilometer nur 1,5 Heller 
= 2 9ji. Dieses geringe Erträgnis erklärt sich wie im Vorjahr aus dem 
niedrigen Tarifsatz von 1 Heller für das Personenkilometer in der IV., 
ausschließlich von Farbigen benutzten Wagenklasse. Dieser Tarifsatz ist 
inzwischen vom 1. Januar 1910 ab auf 1 1 / 3 Heller = 1,77 erhöht worden. 
Auf das Kilometer Bahnlänge kamen 32 030 Personenkilometer für 1909 
gegen 25 038 im Jahr 1908, und ein Ertrag hieraus von 469,75 Rp. gegen 
384,88 im Jahr 1908. 

Im gewöhnlichen Güterverkehr wurden auf das Kilometer Bahn 
5 777 tkm gegen 3 424 im Jahr 1908 geleistet. Die Einnahmen aus dem 
gewöhnlichen Güterverkehr haben sich hiernach für das Kilometer Bahn 
von 691,34 Rp. im Jahr 1908 auf 1 155,02 Rp. gehoben. 

Im Viehverkehr betrugen die Einnahmen für das Kilometer Bahn 
22,2 Rp. gegen 13,04 im Jahr 1908. 

An Fahrzeugen waren am Ende des Jahrs 1909 vorhanden: 



j 

,i im Betrieb 

n 

im Bau 
begriffen 

I 

Lokomotiven. 

32 

12 

Wasserwagen. 

13 

10 

Be visionswagen (vierachsig) . . 

• ii 1 

1 

Personenwagen: 

j 


I./II. Klasse. 

. ' 5 

3, vierachsig 

III. 

2 

— 

IV. „ . 

6 

— 

Gepäckwagen . 

Güterwagen: 

4 

— 

gedeckt . 

offen. 

30 

148 

^ | vierachsig 

davon mit Mittelbord 

25 

— 

„ „ Hochbord . . 

10 

— 

Schienenwagen. 

60 

— 

Motordräsinen. 

. 1 7 

2 

Bahnmeisterwagen. 

23 

— 


Im regelmäßigen Betrieb verkehrte je ein gemischter Zug in Richtung 
Daressalam—Morogoro Montags, Mittwoohs und Freitags; in der Gegen¬ 
richtung Dienstags, Donnerstags und Sonnabends. Bauzüge wurden in 
der Regel täglich zwei gefahren. 
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Da während des Bauzugbetriebs die Betriebsmittel einer wesentlich 
größeren Abnutzung ausgesetzt sind, sollen für die Bauzeit die Abschreibungs¬ 
sätze auf Lokomotiven von 2 y 2 auf 5 v. H., auf Personen- und Güterwagen 
von 1% ftuf 3 v. H. erhöht werden. Zu diesem Zweck ist der Betriebs¬ 
überschuß von 229 576 .H in voller Höhe dem Emeuerungsfonds über¬ 
wiesen worden. 


IH. Die Terkehrsanlagen in Togo 1 ). 

Der Betrieb der Verkehrsanlagen in Togo — der Küstenbahn Lome— 
Anecho, der Inlandbahn Lome—Palime und der Landungsbrücke in Lome — 
hat im Rechnungsjahr 1909, in ihrem zweiten Pachtjahr der Gesamtver¬ 
pachtung, einen Rohüberschuß von 388 992 M, das sind 53 088 M oder 
15,8 v. H. mehr als im Vorjahr erbracht. Die einzelnen Ziffern, ver¬ 
glichen mit denen des Vorjahrs, sind aus der nachstehenden Zusammen¬ 
stellung ersichtlich: 


Rechnungsjahr 


Unterschied gegen 
das Vorjahr 


1908 1909 im ganzen in % 


Einnahmen aus: 

Personenverkehr . . . . 

■ ■■ 

! 

135 768 1 

166 669 

+ 30 901 

+ 

22,8 

Güter- und Yiehverkehr 


724 608 i 

751 252 

-f 266 44 

+ 

3,7 

sonstigen Quellen . . . 

ff 

3 313 | 

22 095 

+ 18 782 

! 


— 

Gesamteinnahmen .... 

M 

863 689 

940 016 

; 

+ 76 327 

+ 

8,8 

Betriebsausgabe. 

f • 

527 785 

551 024 

+ 23 239 

+ 

4,4 

Betriebsziffer. 

O 

/O 

61,1 

58,6 

— 2,5 


— 

Rohüberschuß. 

M . 

335 904 

388 992 

1 , 

+ 53 088 

+ 

15,8 

Zugkilometer . 


105 367 

110 237 

+ 4 890 

+ 

4,6 


Dem Gouvernement Togo fließt aus dem Überschuß zunächst der 
Mindestpaehtzins von 306 500 Ji zu. Der Betriebspächter erhält sodann 
außer seiner Entschädigung von 30 000 .U noch die im vorigen Jahr hieran 
rückständig gebliebenen 596,50 Ji und von dem verbleibenden Überschuß 
von rund 51 895 M x / 10 mit rund 5 190 .H ; der Rest mit rund 46 700 M 
kommt dem Gouvernement zugute. Diesem fließt außerdem der Ertrag 
aus der Erhöhung des Landungsbrückentarifs von 9 auf 11 .K für die Tonne 
fler gesamten Ein- und Ausfuhr zu. Dieser beläuft sich für das Rechnungs- 


1 ) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 8. 202. 
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jahr 1909 auf rund 77 125 .ft. Demnach beträgt der Gesamtertrag der Ver¬ 
kehrsanlagen für das Gouvernement im Jahr 1909 rund 430 320 M gegen 
306 500 .ft im Vorjahr, also mehr 123 800 JH oder 40,4 v. H. Diese Steige¬ 
rung des Erträgnisses für das Schutzgebiet darf, wenn sie auch mit nahezu 
60 v. H. auf der erwähnten Tariferhöhung beruht, als hocherfreulich bezeich¬ 
net werden. 

Die Betriebseinnahmen haben um 76 327 .ft oder 8,8 v. H., die Aus¬ 
gaben aber nur um 23 239 JH oder 4,4 v. H. gegen das Vorjahr zugenommen. 
Zu der Steigerung der Roheinnahmen trägt unter anderem eine Einnahme 
aus den Baufrachten einschließlich der Personenbeförderung für den Neubau 
der Hinterlandbahn Lome—Atakpame in Höhe von rund 32 000 .ft bei. 
Die Betriebsziffer ist dementsprechend von 61,1 v. H. im Jahr 1908 auf 
58,6 v. H. im Jahr 1909 gesunken. Die Leistungen des Betriebs an Zug¬ 
kilometern sind trotz des gesteigerten Verkehrs und seines erhöhten Er¬ 
trägnisses nur um 4,6 v. H. gegen das Vorjahr gesteigert. Da die Maisernte 
im Jahr 1909 besonders ungünstig ausfiel, so ergibt sich bei dem Güter¬ 
verkehr der Landungsbrücke und bei ihrem Erträgnis diesmal ein nicht un¬ 
erheblicher Rückgang, insbesondere bei der Ausfuhr um 7 785 t und 31 265 .ft. 
Ohne die schlechte Maisernte wäre demnach das Gesamtergebnis noch wesent¬ 
lich günstiger geworden. 

A) Küstenbahn Lome—Anecho, 44 km. 


Rechnungsjahr 


Unterschied gegen 
das Vorjahr 


1908 


1909 || 

im 

ganzen 

in 

o 

JO 

Beförderte Personen . . 


11 

79 627 

r 

i 

76 355 

_ 

3 272 

— 

4,1 

Personenkilometer . . . 


2 296 002 

1 2 440 284 1 

4- 

144 282 

’ 4- 

6,3 

durchschnittl. Fahrtlänge 

km 

28,8 

1 

32 

+ 

3,2 

; 4- 

11,0 

Beförderte Tonnen . . . 


28 592 


51 634 

+ 

23 042 

1 + 80,7 

Tonnenkilometer .... 

. 

750 962 


808 716 

+ 

57 754 

: + 

1,7 

Durchschnittl. Fahrtlänge 

km 

26,2 


15,86 

— 

10,54 


— 

Zugkilometer . 

Einnahmen aus: 


29 108 

1 

28 126 

— 

982 

i 

3,4 

Personenverkehr . . . 

. 

50 317 


60 107 

+ 

9 790 

4- 

19 

Güter- und Viehverkehr 

• M 

24 758 


29 708 ! 

4- 

4 950 | 

4- 

20 

Gesamteinnahme .... 

• * » 

76 105 


89 815 i 

4- 

13 710 

4- 

18 

Betriebsausgabe .... 

• ft 

83 545 


80 793 

— 

2 752 | 

| — 

3,2 

Betriebsüberschuß . . . 


— 7 440 

_ 

+ 9 022 

4* 

16 462 


— 

Betriebsziffer. 

O ' 

0 

109,8 


90 

— 

19,8 

! 

— 
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Rechnungsjahr 
1908 1909 


! 

Achskilometer der: 

1 


Personenwagen. 

203 018 1 

182 584 

Gepäckwagen. 

54 952 | 

— 

Wassertender. 

342 : 

— 

Güterwagen: 

i 


beladen . 

410 014 

430 690 

leer. 

i 

129 292 

161 230 

= % 

24 

27,2 

Wassertender. 

714 | 

— 

im ganzen. 

! ' 

1 798 332 

774 504 

für das Zugkilometer . . % 

28,4 

26,0 


Wie aus der vorstehenden Zusammenstellung ersichtlich, hat die Zahl 
der beförderten Reisenden gegen das Vorjahr zwar etwas abgenommen, 
aber die gefahrenen Personenkilometer haben zugenommen, so daß der 
Ertrag des Personenverkehrs sich um 19 v. H. steigern konnte. Die durch¬ 
schnittliche Fahrtlänge der Reisenden hob sich dabei von 28,8 im Vorjahr 
auf 32 km, also um 11 v. H. Die Reisenden verteilten sich auf die drei 
Wagenklassen im Jahr 1909 und im Vorjahr wie folgt: 


Unterschied 
1908 1909 gegen das 

Vorjahr 


'! 11 

I. Wagenklasse. 157 441 + 284 

II. .. . 1 028 1 024 — 4 

III. „ . 78 442 74 890 — 3 552 

zusammen. 79 627 76 355 — 3 272 


Man ersieht, daß die Zahl der Reisenden der I. Klasse sich verhältnis¬ 
mäßig sehr stark vermehrt, die der Reisenden der III. Klasse sich ver¬ 
mindert hat, während die Benutzung der II. Klasse fast unverärdert ge¬ 
blieben ist. Dies dürfte sich aus der mit dem 1. Juli 1909 eingeführten 
Tarifänderung erklären, die darin bestand, daß die kilometrischen Sätze 
der I. und II. Klasse von 15 und 10 9}l auf 10 und 5 der Satz der 
I. Klasse also auf */ 3 , der der II. Klasse auf die Hälfte ermäßigt wurde. Bei 
der Inlandbahn finden wir einen ähnlichen Vorgang. Der finanzielle Einfluß 
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dieser Tarifänderungen ist indes unbedeutend, da der Verkehr der II. und 
I. Klasse sehr schwach ist. 

Im Güterverkehr sehen wir eine beträchtliche Zunahme der beförderten 
Tonnen, wobei der Baugutverkehr der Neubaustrecke Lome—Atakpame 
mit 37 190 t beteiligt ist — Einnahme 11 475 M —, aber eine nur geringe 
Zunahme der Tonnenkilometer, so daß die durchschnittliche Fahrtlänge 
für die Tonne von 26,2 km im Vorjahr auf 15,66 km sinkt. Von dem Gesamt¬ 
verkehr von 51 634 t entfallen nur 825,4 t auf Stückgut, der Rest auf Wagen¬ 
ladungen. Die Einnahme aus dem Güter- und Viehverkehr zeigt bei den 
bekannten Tarifverhältnissen der Küstenbahn 1 ) eine Zunahme um nur 
4 950 jK, das sind 20 v. H. 

Die Gesamteinnahme ist um 13 710 M, das sind 18 v. H. gegen das 
Vorjahr gestiegen, die Betriebsausgaben um 2 752 jK, das sind 3,2 v. H. 
zurückgegängen, der Betriebsüberschuß daher um 16 462 M gestiegen, 
die Betriebsziffer von 109,8 im Vorjahr auf 90 v. H. gesunken. Die durch¬ 
schnittliche Leistung des Zugkilometers ist von 26,6 Achsen im Vorjahr 
auf 28,4 Achsen gestiegen. Die Leerläufe der Güterwagen sind von 27,2 
auf 24 v. H. zurückgegangen. 


B. Inlandbahn Lome—Palime, 119 km . 


1 

Rechnungsjahr 

- i 

1908 1909 . 

j 

Unterschied gegen 
das Vorjahr 

im ganzen in % 

Befördert: ! 

1 



i 



Personen. 

J ' 64 219 

80 611 

1 + 

16 392 

+ 

25,ö 

Personenkilometer 

1 3 411 227 

3 681 978 

+ 270 751 

+ 

7,9 

Dnrchschnittl. Fahrtlänge km 

53,2 

45,7 

— 

7,5 


— 

Tonnen . 

j 22 688 

97 868 

+ 

75 170 

+ 332,0 

Tonnenkilometer ...... 

866 032 

1 353 448 

1 

; + 

487 416 

+ 

56,2 

Durchschnittl. Fahrtlänge km 

fc 38,8 

13,88 

1 — 

24,4 


— 

Zngkilometer . 

76 259 

82 111 

+ 

5 852 

+ 

7,7 

Einnahmen ans: 

1 






Personenverkehr . ... Ji 

| 79 884 

93 688 

4- 

13 704 

+ 

17,x 

Güter« und Vieh verkehr ,, 

; 242 939 

321 034 j 

! + 

78 096 ; 

+ 

32,0 

Gesamteinnahme.,, 1 

' 324 697 

414 621 { 

1 

I + 

90 024 

+ 

27,7 

Betriebsausgabe.. 

207 209 j 

199 017 ' 

i 

8 192 

— 

3,9 

Betriebsüberschuß . . . . ,, 

117 388 ' 

1 

216 604 j 

! + 

98 216 

+ 

83,7 

Betriebsziffer. % 

63,8 

48 

i _ 

15,8 

- 

— 


*) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 1011. 
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Rechnungsjahr 



1908 

1909 

Achskilometer der: 

i 1 

1 

Personenwagen . . 

. . . . 603 816 

562 980 

Gepäckwagen . . . 

150592 

— 

Wassertender . . . 

. . . 60 161 

— 

Güterwagen: 



beladen .... 

495 791 

305 894 

leer. 

274 399 

290 528 


= % 35,6 

48,6 

Wassertender . . . 

. . . . 61 419 

— 

im ganzen. 

. . . . 1 646 178 

1 159 402 

für das Zugkilometer 

. . . . 20.o 

15,2 


Wie die Zusammenstellung zeigt, haben auf der Inlandbahn der Per¬ 
sonen- und der Güterverkehr und seine Erträgnisse erheblich zugenommen. 
An dieser Zunahme ist der Baugutverkehr für die Neubaustrecke Lome— 
Atakpame beteiligt mit 82 948 t — hauptsächlich Schotter und Bettungs¬ 
kies — und mit einer Einnahme daraus von 20 024 M. Bei den beförderten 
Reisenden zeigt sich wie bei der Küstenbahn aus den gleichen Gründen 
wie dort eine verhältnismäßig erhebliche Zunahme der Reisenden der 

I. Wagenklasse. Es wurden befördert: 


Unterschied 

1908 1909 gegen das 

Vorjahr 


r r 

I. Wagenklasse. 168 341 + 173 

II. „ . 704 611 — 93 

III. „ . 63 347 73 495 + 10 148 

in Arbeitszügen. — 6 164 4 - 6 164 

zusammen. 64 219 80 611 -4- 16 392 


Von den beförderten Gütern kommen auf Stückgut 2 681 t gegen 
2 003 t im Vorjahr. Die Gesamteinnahme der Bahn zeigt die erfreuliche 
Steigerung gegen das Vorjahr um 90 024 M, das sind 27,7 v. H., während 
die Betriebsausgabe etwas zurückgegangen ist; infolgedessen ist der Be¬ 
triebsüberschuß um 98 216 Ji, das sind 83,7 v. H., gestiegen und die Be- 
triebsziffer von 63,8 v. H. im Vorjahr auf 48 v. H. zurückgegangen. Die 
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Durchschnittsleistung des Zugkilometers hat sich von 15,2 Achsen im Vor¬ 
jahr auf 20 Achsen gesteigert. Es ist also eine etwas bessere Ausnützung 
der Züge, außerdem eine erhebliche Verminderung der Leerläufe der Güter¬ 
wagen eingetreten. 


C. Landungsbrücke. 


Rechnungsjahr 


Unterschied gegen 




1908 

i 

1909 

- - 

im ganzen 

, in % 

Befördert: 


i 

1 

1 

1 

Personen. 


3 006 

5 022 

+ 2 016 

+ 67 

Tonnen . 


52 906 

49 714 

— 3 192 

— 6 

davon Einfuhr . . 


19 856 

24 449 

+ 4 593 

+ 23 

Ausfuhr. 


33 050 

25 265 j 

— 7 785 

— 23,6 

Einnahmen aus: 






Personenverkehr . . . 

jt 

6 722 

13 047 

+ 6 325 

+ 94 

Güterverkehr .... 

•» 

1 452 044 

420 780 

— 31 265 

— 6 f > 

Viehverkehr. 

? • 

! 1 220 

1 616 

+ 396 


sonstigen Quellen . . 

i 

” i 

3 001 

137 

— 2 863 

— 

Gesamteinnahme .... 

i 

> * 

462 987 

| 1 

435 580 

— 27 407 

—; ij 

Betriebsausgabe .... 

t f 

237 032 

271 214 j 

+ 34 182 

+ 14,2 

Überschuß. 

i 

»♦ 

i 

; 225 955 

| i 

164 366 

— 61 589 

— 27,-> 

Betriebsziffer. 

O' 

o 

t 51,2 

62,3 

+ ll.i 

— 


Wie die Zusammenstellung zeigt, ist das wirtschaftliche Ergebnis 
bei der Landungsbrücke nicht so günstig wie bei den Bahnen. Hier macht sich 
die starke Abnahme der Ausfuhr, nämlich um 7 785 t, das sind 23,6 v. H. 
gegen das Vorjahr, besonders geltend. Diese beruht auf der schlechten 
Maisernte, die für den Brückenverkehr einen Einnahmeausfall von etwa 
66 000 — 6 000 t zu 11 .ft — bedeutet. Die Einnahme aus dem Güter¬ 

verkehr zeigt daher einen Rückgang gegen das Vorjahr um 31 265 M, das 
sind 6,9 v. H., der Uberschuß einen solchen um 61 589 .ft oder 27,2 v. H. 

Der Betriebsmittelpark der Togobahnen umfaßt 15 Lokomotiven, 
17 Personen- und 140 Güterwagen. Im Betriebsdienst der Verkehrsanlagen 
waren durchschnittlich 26 weiße Beamte — im Vorjahr 24 — 43 schwarze 
Bedienstete — im Vorjahr 41 — und 252 Arbeiter tätig. 
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IV. Otavibahn: Betriebslänge 579,7 km. 


Rechnungsjahr 


Unterschied gegen 
das Vorjahr 


1 

| 1908 

1909 

im ganzen 

hi % 

Einnahmen aus: 

F 

1 

| i 

i 

! 


1 


Personenverkehr . . . 

•« ! 

I 235 648 

298 595 

^ -f 

62 947 

+ 

26,7 

Güter- u. Viehverkehr 


| 4 089 256 

2 923 232 

| — 

1 166 024 

— 

28,5 

sonstigen Quellen . . 

t * 

1 84 243 1 

52 293 

i 

i — 

31 950 


— 

Gesamteinnahmen . . . 

M 

4 409 147 ! 

i i 

3 274 121 

1 

i 

1 135 026 

— 

25,8 

Betriebsausgaben . . . 


2071 811 

1 784 058 

i 

287 753 

— 

13,9 

einschl. Rücklage in den 








Erneuerungsfonds: 








Betriebsziffer. 

0 / 

. ° i 

47 

54,5 


+ 7,5 


— 

Uberschuß. 

M \ 

2 337 336 i 

1 490 063 

— 

847 273 

— 

36,8 

Zugkilometer. 

. 

572 817 

694 428 

+ 

121 611 

+ 

21,2 

Personen. 


19 706 

27 531 j 

+ 

7 825 

+ 

39,8 

Personenkm. 


2 983 971 

4 591 434 

+ 

1 607 463 

+ 

54 

durchschnittl. Fahrt einer 








Person . km 

151,4 

166 


+ 14,6 


— 

Tonnen . 


62 019 

58 606 

— 

3 413 

' — 

5,5 

Tonnenkm . 


27 111 082 

29 281 248; 

+ 2 170 166 

+ 

8,0 

durchschnittlicher Lauf d. 








Tonne . km 

437 

499 


+ 62 


— 

Kosten des Zugkm . . 

M 

3,62 

2,57 


- 1,05 


— 

Achskm der Personenwagen 

1 537 860 

1 750 788 

+ 

212 928 

+ 

13,8 

,, ,, Wasserwagen 


735 056 

732 584 j 

— 

2 472 


— 

,, ,, Gepäckwagen 

. 

1 046 448 

2 221 828 

+ 

1 175 380 

+ 

112 

,. ,, Güterwagen . 

. 

19 221 296 j 

17 673 628 

— 

1 547 668 

— 

8,05 

davon leer . 

! 

4 758 112 

4 823 884 


— 


— 

= 

O, 

/O 

24,8 

27,8 


— 


— 

im ganzen 


! 1 
22 540 660 | 

22 378 828 

: 

161 832 

— 

0.7 

durchschnittliche Zugstärke 

an 







Achsen . 

. 

39,3 1 

32,2 


— 7,i 


— 


Der Personenverkehr und sein Ertrag zeigen eine erhebliche Steigerung 
gegen das Vorjahr. Auch hat sich die durchschnittliche Fahrtlänge der Person 
von 151,4 auf 166 km gehoben. Die Zahl der Reisenden in der III. Klasse 
hat sich gegen das Vorjahr mehr als verdoppelt. Die Reisenden verteilen 
sich auf die einzelnen Klassen: 
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Rechnungsjahr 


Unterschied gegen 
das Vorjahr 



1908 

1 ' 1 

1909 ' j 

im ganzen 

1 iD 

% 

I. 

2 784 = 14,1% 

3 262 = 11,9% | 

+ 478 

+ 

17,2 

II. 

8 910 = 45,2% 

7 776 = 28,2% 

— 1 134 

— 

12,7 

III. 

8 012 = 40,7% 

16 493 = 59,8% ' 

' + 8 481 

+ 

106 

Zusammen . 

; 19 706 

27 531 

+ 7 825 

+ 

39,8 


Der Güterverkehr zeigt nach der Zahl der beförderten Tonnen gegen 
das Vorjahr einen Rückgang um 5,5 v. H., nach der Zahl der Tonnen¬ 
kilometer eine Zunahme um 8 v. H. Der Durchschnittslauf der Tonne 
ist von 437 auf 499 km gesteigert. Die durchgehenden Ladungen haben also 
zweifellos weitere Strecken durchlaufen als früher. Die beförderten Güter 
entfallen mit 3 302 t (im Vorjahr 2 764) auf Stückgut, mit 55 304 t (im Vor¬ 
jahr 59 255) auf Wagenladungen, davon 43 859 auf Tarifklasse VII: Erz¬ 
frachten, Kohlen, Koks usw. in Zugladungen (7 3jt für das tkm). Infolge 
der erwähnten Tarifermäßigung zeigt- der Ertrag des Güterverkehrs eine 
Abnahme gegen das Vorjahr um 28,5 v. H., die Gesamteinnahme eine solche 
um 25,8 v. H. und der Überschuß eine Abnahme um 36,3 v. H. Die Betriebs¬ 
ausgaben sind indessen gleichzeitig um 13,9 v. H. zurückgegangen. Die 
Zugkilometer sind um 21,2 v. H. gegen das Vorjahr gesteigert, die Kosten 
der Einheit haben sich demnach von 3,62 auf 2,57 M ermäßigt. 

Die durchschnittliche Zugstärke hat von 39,3 auf 32,2 Achsen abge¬ 
nommen. Es wurden 4 308 Züge gegen 3 139 im Vorjahr, also 1 169 Züge 
oder 37,3 v. H. mehr gefahren, eine Steigerung, der eine entsprechende 
Zunahme allerdings nur beim Personenverkehr gegenübersteht. Die Leer¬ 
läufe der Güterwagen haben etwas zugenommen. 

Der Betriebsraittelpark wurde um 20 offene Güterwagen von 15 t und 
um 4 gedeckte Güterwagen von 121 Ladegewicht vermehrt; er umfaßte am 
Ende des Rechnungsjahrs 1909 (31. März 1910): 33 Lokomotiven, 2 Mo¬ 
torwagen, 30 Wassertender und 328 Wagen, nämlich offene Güterwagen mit 
Niederbord 101, mit Halbhochbord 10, mit Hochbord 55; ferner 40 eiserne 
Güterwagen mit Hochbord, 20 eiserne Güterwagen mit Niederbord, 24 ge¬ 
deckte Güterwagen, 26 Schienen wagen, 5 Viehwagen, 21 Langholz w-agen, 
10 Kupplungswagen, 10 Schotterwagen, 5 Personenwagen, 1 Revisionswagen. 

Die Steigerung des Güterverkehrs und das Bedürfnis einer schnelleren 
Durchführung des Personenverkehrs hat auf der Strecke Swakopmund— 
Tsumeb zu einer Trennung des Personen- und Güterverkehrs geführt. Es 
verkehren in jeder Richtung täglich ein Personenzug zwischen Swakopmund 
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und Usakos, wöchentlich 2 Personenzüge zwischen Usakos und Tsuineb, 
und täglich ein gemischter Zug zwischen Usakos und Karibib. Außerdem 
werden zwischen den beiden Stationen wöchentlich 2 Nachmittagszüge 
gefahren. Ferner verkehrten täglich durchschnittlich 6 oder 7 Güterzüge. 
Die Reisegeschwindigkeit der Personenzüge betrug 33,6 km in der Stunde. 

Durch den Abschluß des Kauf- und Pachtvertrags 1 ) mit dem Reichs- 
Kolonialamt hat die Otavigesellschaft den Betrieb ihrer eigenen, mit dem 
1. April 1910 verstaatlichten Otavibahn und der gleichfalls vom Fiskus 
erworbenen Bahn Otavi—Grootfontein, zunächst auf 10 Jahre fest, gepachtet. 

Die Zahl der im Eisenbahndienst beschäftigten Beamten und Arbeiter 
betrug 190 Weiße und 1250 Farbige. 

Y. Südbahn 2 ): 

1. Oktober 1909 bis 31. März 1910. 



| 

i 

! 

Landungs- 1 
betrieb in 
Lüderitzbucht 

Bahnlänge 
545 km 

’ 

Zusammen 

! 

Einnahmen aus: 

Personenverkehr. 

M 

20 348 

144 275 

104 022 

Güterverkehr. 

,, 

318 468 

858 168 

1 228 551 

Viehverkehr. 

»> 

20 730 

27 877 

i 

i 

Sonstiges. 

•>» 

5 898 

128 383 

130 974 

Zusammen . . . 

M 

1 

365 443 

1 158 704 

1 

1 524 147 

Betriebsausgaben. 


282 748 

871 065 

1 153 813 

Betriebsziffer. 

O 

O 

77,3 

75,0 

75,7 

Überschuß. 

.« ' 

82 695 

287 639 

370 334 

Befördert: 

Personen. 


12 098 

18 954 


Personenkm. 


— 

2 637 432 

— 

Durchschnittsfahrt. 

km 

| 

139 

12 227 

, — 

Tonnen. 

. . 

49 321 | 

— 

Tonnenkin. 


— 

3 137 129 

— 

Durchschnittslauf d. Tonnen 

km 

— 

256,6 

— 

Zugkm. 


— 

187 179 

— 

Kosten des Zugkni .... 

Ji 

— 

4,65 

— 


Die Ergebnisse sind als durchaus befriedigend zu bezeichnen. Es 
ergibt sich für das erste Halbjahr ein Betriebsüberschuß der Verkehrsanlagen 

*) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 8. 652. 

2 ) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 1009. 
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von rund 370 000 M, bei einem Betriebskoeffizienten von 75,7% und für 
das Bahnuntemehmen allein — ohne den Landungsbetrieb — eine Roh- 
einnahme von 1 158 704 M oder für das km bei 545 km Betriebslänge 2 126 M, 
wobei 12,4% aus dem Personenverkehr, 76,4% aus dem Güter- und Vieh¬ 
verkehr, 11,2% aus sonstigen Einnahmen entstammen. 

Bei dem Pachtvertrag hatte der Fiskus bekanntlich der Betriebs¬ 
pächterin eine Mindestroheinnahme der Bahn für das erste halbe Jahr 
von 700 000 M, für das erste volle Jahr von 1 400 000 M zugesichert und 
mit einem etwaigen Betriebszuschuß gerechnet, der für den Fiskus nach 
oben hin auf jährlich 200 000 M, begrenzt worden war. Um so erfreulicher 
ist es, daß statt des für den Anfang befürchteten Betriebszuschusses schon 
jetzt mit einem Betriebsü b e rschuß zu rechnen und daß die für das erste 
Betriebsjahr zugesicherte Roheinnahme von 1 400 000 M in den ersten 
6 Monaten des Betriebs bereits nahezu erreicht worden ist. Hierbei muß 
man allerdings berücksichtigen, daß die Baugutfrachten für den Neubau 
der Strecke Keetmanshoop—Kub — Südabschnitt der Bahn Windhuk— 
Keetmanshoop 1 ) — seit Beginn dieser Bauausführung und bis zu ihrer 
Beendigung dem Güterverkehr der Bahn zugute kommen. 

Von den 18 954 Reisenden entfallen 10 247 oder 54 v. H. auf die 
Richtung nach dem Innern, 8 707 auf die nach der Küste. Es entfallen 
auf die 

I. Klasse 2 609 Reisende mit einer Einnahme an Fahrgeld von 28 770 JC, 

n. „ 8 089 „ „ „ „ „ „ „ 50 349 „ 

in. „ 8 256 „ „ „ „ „ „ „ 55 720 ,, 

zusammen: 18 954 „ „ „ „ „ „ „ 134 839 M. 

Die durchschnittliche Fahrt betrug für die 

I. Klasse.rund 125 km, 

II* >> . ,, 115 ,, , 

III* .. „ 168 „ . 

An Reisegepäck wurden im ganzen 77,3 t befördert und dafür 8 636 M, 
Einnahme erzielt. Von den beförderten Gütern entfallen auf Stückgut 
2 163,6 t, auf Wagenladungen 10 063,3 t; auf die Richtung nach dem Innern 
11 446,4 t, das sind 93,6 v. H., nach der Küste 780,4 t. An Kleinvieh wurden 
befördert 1 449 Stück, an Großvieh 494 Stück; in Wagenladungen 4 073 Stück 
Kleinvieh und 725 Stück Großvieh. 


*) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 669. 

AtcMt fflr Eisenbahnwesen. 1911. og 
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Die Eisenbahnen in den Deutschen Schutzgebieten in 1909. 


Uber die Landungsbrücke in Robertshafen (Lüderitzbucht) wurden 


! ' I dafür ver- 

I gelandet i verschifft zusammen I einnahmt 

i i ' 


Personen . 7 367 4 731 , 12 098 - 20 347 

Güter ....... t 47 027,4 2 293,7 49 321 | 318 468 

Großvieh.Stck. 74 43 117 1 755 

Kleinvieh. „ 3 790 5 3 795 18 975 

Sonstige Einnahmen ... — — — ^ 898 

Im Ganzen. — — — 365 443 


Die Leistungen der Fahrzeuge betrugen an Achskilometern: 

Personenwagen. 293 678 

Gepäckwagen. 275 292 

Wassertender. 604 105 

Güterwagen beladen. 1 486 977 

„ leer. 955 193 = 39 % 

zusammen ... 3 615 245, 

so daß die durchschnittliche Zugstärke 19,3 Achsen betrug. Die Zahl der 
Leerläufe der Güterwagen (39 v. H.) ist naturgemäß noch sehr hoch, da die 
Rückfrachten nach der Küste fehlen. 

Es verkehrte täglich ein Zug von Station Kuibis, km 204, sowohl 
nach Lüderitzbucht als auch nach Keetmanshoop und umgekehrt. Im 
Anschluß an die in Seeheim kreuzenden Züge der Strecke Kuibis—Keetmans¬ 
hoop wurde Dienstags und Freitags ein Zug von da nach Kalkfontein ge¬ 
fahren, der Mittwoch und Sonnabend nach Seeheim zurückkehrte. Güter¬ 
züge wurden nach Bedarf gefahren. 

Der Betriebsmittelpark umfaßt 22 Lokomotiven, 5 Personen- und 
253 Güterwagen. — Von den 22 vorhandenen Stationen sind nur 10 mit 
Stationsbeamten besetzt. Auf den übrigen wird der gesamte Stations¬ 
und Abfertigungsdienst von den Zugführern ausgeführt. Im Betriebsdienst 
wurden durchschnittlich verwendet: 66 Beamte, 92 weiße und 562 farbige 
Arbeiter, von letzteren rund 150 zur Freihaltung der Dünenstrecke. 

Von dem Rohüberschuß von 370 334 JL erhält zunächst der Pächter 
15 000 JL für 6 Monate (30 000 JL für das Jahr) als Pachtentschädigung; 
der Rest von 355 334 JL fällt mit Vio = 35 533 JL an den Pächter, mit 
9 /io = 319 801 JL an das Gouvernement. 

Das günstige Betriebsergebnis der Bahn wird etwas beeinträchtigt 
durch die erheblichen dauernden Aufwendungen, die zur Freihaltung der 
7 km langen Dünenstrecke von km 19 bis 26 erforderlich sind und 
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aus einem regelmäßig zu speisenden Spezialreservefonds bestritten werden. 
Die Bestrebungen zur Bekämpfung der Dünengefahr werden fortgesetzt 
und man darf hoffen, daß es gelingt, die Aufwendungen hierfür mit der Zeit 
auf ein immer niedrigeres Maß herabzudrücken. In den vergangenen 
6 Monaten betrugen die Ausgaben zur Bekämpfung der Dünengefahr 
103 428 M. Beim Beginn des Baues hatte man seinerzeit sogar mit der 
Möglichkeit gerechnet, die ganze Dünenstrecke mit einem Tunnel unter¬ 
fahren zu müssen. Man beabsichtigt, an Stelle der langsamen und kost¬ 
spieligen Handarbeit zur Beseitigung der Sandmassen, demnächst auf 
mechanischem Wege mittels einer Sand-Sauge- und Druck-Einrichtung, 
unter Zuhilfenahme einer Lokomotive, die den Dampf zum Antrieb liefert, 
die dem Bahnkörper sich drohend nahenden Dünenmassen, auch unter 
Ausnutzung der sturmfreien Zeiten, in einer Rohrleitung auf die andere 
Seite des Bahnkörpers hinüberzufördern. Das Verfahren ähnelt dem der 
heimischen Druckluftreinigung. Wie es sich draußen bei dem Dünensand 
bewähren wird, ist abzuwarten. 

VI. Staatsbahn Swakopmund—Windhuk. 


Swakopmund-Windhuk, 382 km 


Unterschied gegen 
das Vorjahr 


Strecke 

Karibib- 

Windhuk 


■ 


-1 


188 km 


1908 

1909 j 

im ganzen 

in °0 | 1909 

Einnahme aus: } 

I . 

1 

1 

; 


> 

Personenverkehr Jl 

215 407 

198 743| 

— 16 664 

— 7,75 1 130 281 

Güterverkehr . „ 

1 1 842 084 

1 723 873 

118211 

— 6,42 733 886 

sonstigen Quellen „ 

I 113 579 

49 361 

|— 64 218 

— 56,e 17 413 

Gesamteinnahme Ji 

2 171 070 

1 971 977 

— 199 093 

— 9,i: 881 580 

Betriebsausgabe . ,, 

2 021 398 

1 726 352 j] — 295-046 

— 14,6 771 689 

Betriebsziffer . . % 

93,1 

87,5 

j — 5,6 

— 87,5 

Rohüberschuß . . M 

Befördert: 

149 672 

245 625 

1 

+ 95 953 

i ! 

+ 64 109 891 

Personen .... 

30 200 

27 402 

— 2 798 

— 9,3 21 778 

Personenkilometer 

3 383 787 

2 998 714 

— 385 073 

— 11,4 ; 1 987 396 

Tonnen . 

26 462 

25 650 

— 812 

— 3,08 ; 16 762 

Tonnenkilometer . 

6 836 508 

6 265 859' 

— 570 649 j 

— 8.35 ! 2 664 218 

Zugkilometer . . . 
Kosten des Zugkilo¬ 

582 903 

378 955 

! — 203 948 

— 35 138 489 

meters . U 

3,47 

4,55 

ij + 1,08 

— 5,37 

Achskilometer: 




| , 

Personenwagen . . 

2 055 849 

1 774 728 

. — 281 121 

— 13,7 971 156 

Güterwagen . . . 

13 349 878 

12 442 448 

— 907 430 

— 6,8 4 897 760 

davon leer . . . 

4 943 654 

3 973 751 

— 969 903 

— 19,6 1 328 390 

_ o, 

~ 0 

37,o 

31,9 

!— 5,1 

— 27,t 


28 * 
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Die Eisenbahnen in den Deutschen Schutzgebieten in 1909. 


Wie vorstehende Zusammenstellung zeigt, sind bei einem Rückgang 
der Einnahmen gegen das Vorjahr um rund 199 000 M die Ausgaben um 
rund 295 000 M eingeschränkt, dadurch ist die Betriebsziffer von 93,1 
auf 87,5 v. H. herabgedrückt, der Rohüberschuß aber um nahezu 96 000 M, 
das sind 64 v. H., gesteigert worden. Die Verringerung der Betriebsausgaben 
erfolgte hauptsächlich durch Einschränkung des Betriebs, d. h. Vermin¬ 
derung der Züge — die Zugkilometer sind um 35 v. H. gegen das Vorjahr 
eingeschränkt—, durch Verringerung der weißen und farbigen Handwerker 
in den Werkstätten, durch Einschränkung des Stations- und Streckenper¬ 
sonals. Die Verringerung der Achskilometer entspricht ungefähr dem Ver¬ 
kehrsrückgang. Die Leerläufe der Güterwagen konnten von 37 auf 31,9 v. H. 
eingeschränkt werden. In der letzten Spalte der vorstehenden Tabelle sind 
noch die Angaben für die obere Teilstrecke Karibib—Windhuk für das Jahr 
1909 aufgeführt, da diese Strecke auch künftig im Betrieb bleibt. Diese 
Ziffern haben demnach Wert für einen künftigen Vergleich ihrer Betriebser¬ 
gebnisse nach Vollendung des Umbaues in Kapspur. 

Für den Betrieb wurden im Durchschnitt täglich 15 Tenderloko¬ 
motiven, 7 Feldbahndoppellokomotiven und 5 Illinge gestellt, während 
durchschnittlich 9 Doppellokomotiven und 2 Illinge betriebsfähig in Reserve 
standen. An Wagen waren (unverändert gegen das Vorjahr) einschließlich 
des Erneuerungsstands vorhanden: Personenwagen 7 erster, 2 zweiter 
Klasse; 5 Gepäckwagen; 18 gedeckte, 295 offene Güterwagen; ferner 
83 Wassertender und etwa 50 Arbeitswagen, Bahnmeisterwagen und 
Dräsinen. 


Zusammenfassung der Ergebnisse. 

Um die Ergebnisse der vorstehend auf geführten Bahnen unter sich 
vergleichsfähig zu machen und damit zugleich einen Überblick über die 
wirtschaftliche Entwicklung der einzelnen Bahnuntemehmungen zu ge¬ 
winnen, sind die Zahlen der vorstehenden Zusammenstellungen nach¬ 
stehend unter Heranziehung des Jahrs 1907 in einer besonderen Nach¬ 
weisung A (S. 424/425) auf das Kilometer durchschnittliche Betriebslänge 
zurückgeführt (Nr. 2—9 und 11); unter Nr. 10 und 12—18 sind noch einigt 
Durchschnittswerte hinzugefügt, und um einen gewissen Maßstab nach 
den heimischen Verhältnissen zu erhalten, sind in der letzten Spalte die 
entsprechenden Ziffern der preußisch-hessischen Staatsbahnen für das 
Rechnungsjahr 1908 gegenübergestellt. 

Im allgemeinen ist in den Zahlen eine für den Anfang der Entwicklung 
befriedigende Aufwärtsbewegung zu erkennen. Der ziemlich starke kilo¬ 
metrische Personenverkehr der Usambarabahn mit über 66 000 Reisenden 
(für 1907 und 1908) erfährt naturgemäß im Jahr 1909 zunächst einen Rück- 
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gang, weil der Verkehr in den neu erschlossenen Bezirken sich erst ent¬ 
wickeln muß. Auch bei den Togobahnen zeigt er eine befriedigende Höhe 
und Steigerung. Bei den südwestafrikanischen Bahnen dagegen ist er in¬ 
folge der geringen Bevölkerung des Schutzgebiets (nur rund 120 000 Seelen 
auf einem Gebiet von der 1 y 2 fachen Größe Deutschlands) sehr schwach, 
wenn auch bei der Otavibahn eine Steigerung von 1908 auf 1909 zu ver¬ 
zeichnen ist. Das Erträgnis ist entsprechend niedrig. 

Die erhebliche Steigerung des Güterverkehrs der Usambarabahn 
von 1907 auf 1908 beruht vorwiegend auf dem Baugutverkehr aus Anlaß 
des Xeubaus der Bahn über Mombo hinaus; ebenso wird der Güterverkehr 
auf der Südbahn in Deutsch-Südwest vorerst wie früher erwähnt, durch 
den Baugutverkehr der Neubaulinie von Keetmanshoop nach Windhuk 
wesentlich gehoben. Bei der Bahn Daressalam—Morogoro, deren Zahlen 
den Baugutverkehr hier unberücksichtigt lassen, ist der öffentliche Güter¬ 
verkehr, ähnlich wie bei der Bahn Lome—Palime, noch in den Anfängen 
der Entwicklung; bei der etwas älteren Togo-Küstenbahn ist er schon 
lebhafter geworden; bei der Otavibahn hat er mit über 50 000 tkm im 
Jahr 1909 bereits einen ansehnlichen Umfang angenommen; der Bahn 
kommen dabei die über die ganze Linie in geschlossenen Zügen talwärts 
zur Küste durchgehenden Erz- und Kupferverfrachtungen besonders zugute. 

Für den Personenverkehr zeigten die Ziffern unter Nr. 13: Einnahme 
für das Personenkilometer, daß der frühere zu niedrige Tarif der Ostafri¬ 
kanischen Bahnen in der Farbigen-Klasse, der bei allen anderen Bahnen 
höher ist, bei der Usambarabahn den Einnahmesatz, besonders für 1908, 
in ungünstiger Weise empfindlich herabdrückt. Eine geringe Erhöhung ist 
inzwischen, wie erwähnt, durchgeführt. Bei den Betriebsausgaben (unter 9) 
steht die Bahn Swakopmund—Windhuk infolge ihrer bekannten ungünstigen 
Spurweite, Strecken-, Oberbau- und Wasserverhältnisse und ihrer zu ge¬ 
ringen Zugeinheiten am ungünstigsten da, wenn auch von 1908 auf 1909 
eine Besserung eingetreten ist; die hohen Kosten des Zugkilometers (unter 12) 
bestätigen diese Tatsache. 

Der starke Rückgang in der Einnahme aus dem Güterverkehr und 
im Rohüberschuß und die entsprechende Steigerung der Betriebsziffer bei 
der Otavibahn beruhen zum größten Teil auf der schon oben erwähnten 
Ermäßigung des Erztarifs. Die ungewöhnlich hohe Betriebsziffer und 
niedrige Einnahme aus dem Tonnenkilometer der Togoküstenbahn erklärt 
sich aus den bekannten Tarifeigentümlichkeiten dieser Bahn; übrigens 
hat sich die Betriebsziffer für das Jahr 1909 immerhin auf 90% herab¬ 
drücken lassen. 

Die besonders für 1907 sehr niedrige Betriebsziffer der Otavibahn — 
wobei die Rücklagen in den Erneuerungsfonds als Betriebsausgaben berück- 

(Fortsetzung des Textes siehe S. 426.) 
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Nachweisung A der Leistungen, Einnahmen und Ausgaben für 1 km 


Ostafrika Togo 


1 

Vuf 1 km Betriebslänge 

Usambarabahn 

Daressalam— 
Morogoro *) 

I 

Lome—Ane 

1 

eh«» 



1907 

1908 

1909 

Kalenderjahr 

1908 : 1909 

1 

1907 

i 

1908 

1909 

1 

Durchschnittliche Be¬ 
triebslänge in . km 

1 129 

129 

160 

! 

209 

209 

44 

44 

44 

2 

Befördert: 

Zugkilometer . . . 

i 

l 809 

1192 

1084 

315 

319 

651 

| 

647 

639 

3 

Personenkilometer . 

166 253 

66 776 

56 675 

25 038 

32030 

136211 

51022 

65 461 

4 

Tonnenkilometer. . 

7 351 

14 620 

13 226 

! 3 424 

5 698 

i 9204 

16688 

18 380 

5 

Einnahme in Mark aus: 

Personenverkehr M 

1323 

1381 

1289 

i 

576 

717 

960 

1 118 

1 366 

6 

Güter-undVieh- 
verkehr. . . „ 

1672 

3 237 

2 960 

939 

1570 

277 

550 

675 

7 

Verschiedenes . „ 

1 

137 

— 

146 

— 



23 

— 

8 

Im ganzen. 1 

3 132 

4 628 

4396 

1516 

2287 

1237 

1691 

2 041 

9 

Betriebsausgabe in M 

1496 

2 480 

2 779 

1 

— 

1628 

1857 

1 83(> 

10 

Betriebsziffer in . % 

1 

47,3 

53.G 

63,2 , 

1 

1 

— 

131,6 j 

109,8 

90,o 

11 

Rohüberschuß in. JC 

I 

1636 

2 148 j 

1616 

— 

— 

Zuschuss 

Zuschuss 

205 

12 

Kosten des Zugkm „ 

1 j 

1 

1 ,8.'» 

2,os 

2,56 

[ 

1 — 

3,o0 

2,50 

2,87 

2,87 

l 

13 ! 

Einnnahme in Sjt 

aus: 

1 Personenkm . ^ 

1 

i 2,0 

1,96 

i 

2,28 

1 2,30 

2,24 

1 

2,65 , 

2,2 

2, \c> 

14 

1 Tonnenkm . „ 

i 22,7 

21,3 

22,8 I 

27,4 

27,6 

3,0 1 

3,3 

3,67 

15 

1 Zugkm befördert: 
Personen . 

82,o 

56,0 ; 

52,3 

1 79,5 

100,4 

56,0 

79,0 

HS,7 

16 

I 

Tonnen . 

' 9 ’* 

12,3 

12,2 ; 

10,9 

17,9 

14,t 

25,8 

28,7 

17 

Durchschnittliche 
Fahrtlänge in 
km für: 

1 Person ... km 

43,o 

43,oa 

! 

41,3 

122,7 

133,2 

31,8 

j 28,8 

32,o 

18 

1 Tonne . . . „ 

83,0 

86,0 

97,0 

173,3 

176,6 

42,3 

26,2 

i 

1 o,6+» 


l ) Die Zahlen la*sson den Baugutverkehr unberücksichtigt. 
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Betriebslänge der Koloriialbahnen in den Rechnungsjahren 1907—1909. 


M M 

Togo l| Südwestafrika | Preußisch- 

- 1 -;-- Hessische 


1 

Lome—Palime 

Swakopmund— 
Windhuk 

Otavibahn 

Süd¬ 
bahn j 

4 Jahr 
1909 

... J 

Staats¬ 

bahnen 

1908 

i 

1907 

1908 

1909 

1907 

1908 1 

I 

1909 1 

1907 

1908 

1909 

i 

1 


i 




' 


i 

| 

am 31. 3.09 

119 

119 

119 

382 

00 

CO 

382 1 

580 

580 

580 i 

425 

36221 

441 

641 

690 1 

1288 

1526 

992 

975 

989 

1 198 

440 

12 762 

24 244 

28 665 

30941 

10 797, 8 701 

7860 

6 074 | 

5 145 

7 916 j 

6 206 

627 432 

7 553 

7 277 

11 374 

20 767 

17 900 1 16 400 

39 651 

i 

46 743 

50 485 

7 380 912 718 

| 

il 

737 

671 

786 

680 

564 

520 

492 

406 

515 

339 

15 385 

1 744 

2 042 

2700 

6 046 

4 822 

4 512 

6 700 

6 954 

5 040 1 

2084 

34 631 


15 

— 

154 

126 

130 

128 1 

l 

242 

90 

302 

2778 

2 481 

2 728 

3486 

6 880 

f 5 512 

5162 

7 320 

7602 

5 645 ! 

2726 

52 794 

1346 

1 741 

1 672 

i 

5 262 

5 329 

4 519 

3 000 

3 572 

j 

3 076 

1 1 

2 050 

38 172 

i 

54,2 

63,$ 

48,0 j 

76,5 

96,8 

87,5 

I 40.9 

47,0 

l ; 

i 54)5 , 

75,o 

72,3 

1 135 

987 

1814 

1618 

178 

643 

1 4 320 

4 030 

2 569' 

676 

14 622 

3,05 ! 

2,73 

2,42 

, 4,085 

3,49 

4,58; 

3,06 

l 

3,69 

, 2,57 ! 

| 4,65 

2,9* 

3,04 

2,3 

2,55 I 

! 

6,3 

6,4 

6,63 

8,1 

7,8 

j 

1 

i 6,5 , 

1 

5,47 

2,80 

23a 

28,0 

23,7 

29,1 

27,0 

i 

27,5 

16,9 

1 

15,0 

j 10,0 ! 

| 27,4 

3,56 

55,o 

44,8 

! 

44,9 | 

8,4 

5,7 

7,9 

1 

6,3 

5,2 

i 6 > 6 

14,o 

49,1 

17,2 

11,4 

i 

! 

16,5 

l i 

1 16,1 

11,74 

16,5 

40,6 

47,3 

42, J 

i 

16,7 

,! 

| 

71,5 

63,0 

I 

53,2 

45,7 

121,5 

112,0 

1 109,4 

158,o 

151,4 

i 

, 1 

166,0 

I 

i 

I 139,o 

! 35,0 

73,65 

38,2 

13,83 

170,7 

258,4 

I 244,3 

! 380,o ; 

437,0 

; 499,0 

256,6 

112,o 
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sichtigt sind — und ihren hohen Rohüberschuß verdankt sie ihren günstigen 
Linien- und Verkehrs Verhältnissen, aber auch ihren besonders früher sehr 
hohen Tarifen, in deren Festsetzung sie vor der Verstaatlichung unbe¬ 
schränkt war, mit denen sie indes, wie erwähnt, seit 1909 schon erheblich 
herabgegangen ist. 

Die Durchschnittsleistungen auf das Zugkilometer (Nr. 15, 16) an 
beförderten Personen und Gütern sind überwiegend noch bescheiden; die 
Usambarabahn, die Bahn Daressalam—Morogoro und die Togoküstenbahn 
zeigen erheblichere Leistungen im Personen-, die letztere und die Otavibahn 
im Güterverkehr; im übrigen sind die Zugeinheiten noch ziemlich sohwach 
ausgelastet. 

Bei der Usambara- und bei der Togoküstenbahn macht sich, bei un¬ 
gefähr gleichbleibender Leistung an Zugkilometem, eine allmähliche Steige¬ 
rung der kilometrischen Betriebsausgaben geltend, die vorwiegend in den 
gesteigerten Personalkosten der weißen Angestellten und Aufwendungen 
für Kohle und Wasser ihre Erklärung finden dürfte. 

Selbstkosten für das Personen« und das Tonnenkilometer und Leerläufe der 

Güterwagen. 

Zum Schluß noch ein Wort über die Selbstkosten des Betriebs, d. h. 
für das Personen- und das Tonnenkilometer (ohne Berücksichtigung der 
Ausgaben für den Zinsen- und Tilgungsdienst der Bahnanleihen). Bei den 
einfachen Betriebs- und Verkehrsverhältnissen der Schutzgebietsbahnen 
erscheint es zulässig, den Anteil der gesamten Betriebsausgaben für den 
Personen- und den Güterverkehr abzugrenzen nach den anteiligen Leistungen 
des Zugdienstes, d. h. nach dem Verhältnis der geleisteten Wagenachs¬ 
kilometer der Personen- und der Güterwagen. Wenn diese Kostenverteilung 
der strengen Theorie auch vielleicht nicht standhält, so dürfte sie doch für 
den vorliegenden Zweck, wo es sich nur um Ermittlung von Durchschnitts¬ 
werten handelt, hinreichend genaue und brauchbare Ergebnisse liefern. 
Eine gewisse Unsicherheit in die Ermittlung bringen freilich schon die 
Achskilometer der Gepäckwagen und der etwa besonders gefahrenen Wasser¬ 
tender hinein; man könnte diese nach Verhältnis der Personen- und Güter¬ 
wagenachskilometer dem Personen- und dem Güterverkehr zuweisen oder 
auch, da vorwiegend gemischte Züge gefahren werden, beiden Verkehren 
Je zur Hälfte zuteilen, wenn keine anderen Unterlagen für ihre Zuteilung 
vorhanden sind. Wie man auch im einzelnen verfährt, das Ergebnis wird 
dadurch nicht wesentlich geändert. 

Die nachstehende Zusammenstellung enthält die hiernach ermittelten 
Selbstkosten der verschiedenen Kolonialbahnen für die Jahre 1908 und 1909; 
dabei sind nur bei der Otavibahn die Rücklagen in den Erneuerungsfonds 
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{wie bei der Tabelle A) unter den Betriebsausgaben berücksichtigt. Bei der 
Bahn Daressalam—Morogoro sind hier auch die im Baugutverkehr ge¬ 
leisteten Wagenachs- und Tonnenkilometer mitgerechnet. Zum Schluß sind 
noch die Leerläufe der Güterwagen (im Verhältnis zu den gesamten Güter- 


Ost&frika: 

Usambara-Bahn.... 

Daressalam—Morogoro . 
Togo: 

Lome—Anecho .... 

Lome—Palime . . . . 

Südwestafrika: 
Swakopmund—Windkuk 

Otavibahn. 

Südbahn, £ Jahr . . . 



Selbstkosten für das j 

Personen¬ 

kilometer 

# 

Tonnen¬ 

kilometer 

V 

1908 

1,49 

10,14 

1909 

1,87 

12,99 

1909 

2,05 

8,65 ; 

1 

1908 

0,36 

8, M ; 

1909 

0,96 

7,io 

1908 

2,95 

12,32 

1909 

2,43 

8,10 

1908 

12,18 

23,53 

1909 

10,41 

22,54 

1908 

7,43 j 

6,80 

1909 

5,60 

5,21 

1909 

6,70 

22,13 


Leerlauf 
der Güter¬ 
wagen 
in 

°/o 


25,56 

24,0 


27.2 
24,0 
48,7 
35,6 

37,o 
31,9 
24, s 

27.3 
39,o 


Wagenachskilometern) angeführt, deren Umfang gewisse Rückschlüsse auf 
die Wirtschaftlichkeit |des Betriebs gestattet. — Wie sehr die Selbstkosten 
des Betriebs von [dem Verkehrsumfang selbst bekanntlich abhängen, 
und wie sehr sie durch gesteigerten Massenverkehr herabgedrückt werden 
können, wird hier durch das Beispiel des Personenverkehrs der Togoküsten¬ 
bahn und des Güterverkehrs der Otavibahn ohne weiteres ersichtlich. 
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Die vereinigten preuBischen und hessischen Staatseisenbahnen 

im Rechnungsjahr 1909 1 ). 


(Nach dem amtlichen Betriebsbericht.) 

Das Bahnnetz der vereinigten preußischen und hessischen Staats¬ 
eisenbahnverwaltung hat im Rechnungsjahr 1909 durch Eröffnung neuer 
Bahnstrecken (252 km Haupt- und 559 km Nebenbahnen) einen Zuwachs 
von 811km erfahren. 


Die Eigentumslänge der dem öffentlichen Verkehr die¬ 
nenden Bahnstrecken betrug am Ende des Berichtsjahrs 37 162,43 km. 


i 

! Hauptbahnen 

Nebenbahnen 

! zusammen 

Davon waren: 

1 km 

km 

km 

i __ _ 

preußisches Eigentum. 

21 058,53 

14 814,67 

35 873,2i.i 

hessisches * .j 

788,03 

460,57 

1248,5' 

1 

badisches „ . 

40,63 

— 

40,03 

zusammen . . 

I ! 

1 21887,is 

15 275,24 

37 162,43 

vollspurig.i 

21 887,1» 

15 036,15 

36 923,34 


(r>9,24<>/<0 

(40,72 0/ 0 ) 

: (100,oo"/<0 

schmalspurig (preußisch) . . . 

| _ 

239,09 

239,*.9 

eingleisig. 

| 6 577,2D 

14 852,80 

21 430,-;. 

i 

zweigleisig. 

15 068,71 

420,97 

15 489,0' 

dreigleisig. 

60,97 

1,47 

62,44 

viergleisig. 

175,20 

— 

175,3'» 

fünfgleisig. 

1 5,06 


i - . 

O,' 0 

Außerdem waren 227,83 k 

in vollspurig*' 

und 0,41 km 

schmalspurige 


Anschlußbahnen ohne öffentlichen Verkehr vorhanden. 

Außerhalb der Betriebsgemeinschaft besaß Preußen noch die von der 
Großherzoglichen Eisenbahndirektion in Oldenburg verwaltete, 52,38 km 
lange zweigleisige Hauptbahn von Wilhelmshaven nach Oldenburg (s. S. 462). 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 343 ff. 
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Die B e t r i e b s 1 ä n g e 1 ) der dem 
dienenden Bahnen betrug: 

1. für Vollspurbaimen: 

a) im ganzen. 

b} Hauptbahnen. 

cj Nebenbahnen. 

d) für Personenverkehr. 

e) ,, Güterverkehr. 

2. für Schmalspurbahnen: 

aj im ganzen sowie für Güterverkehr . 
b für Personenverkehr. 

3. zusammen: 

a) im ganzen. 

b) für Personenverkehr. 

c) ,, Güterverkehr. 

Das Anlagekapital betrug Ende 1909: 
für die 

Vollsp urbahnen. 

Schmalspurbahnen. 

Anschlußbahnen ohne öffentlichen Verkehr 

insgesamt. 


ö f f e n 11 i c h e n Verkehr 


am Ende des 
Jahrs 
km 

im Jahres¬ 
durchschnitt 
km 

37 022,98 

36 679,73 

21 963,42 

21 856,45 

15 059,56 

14 823,28 

35 971,96 

35 637,10 

36 755,77 

36 423,07 

239,09 

240,27 

81,85 

81,85 

37 262,07 

36 920,00 

36 053,81 

35 718,95 

36 994,86 

36 663,34 

im ganzen 

c IC 

auf 1 km 
Bahnlänge 

J6 

10778874 137 

291 926 

17530508 

73 322 

12 543 997 

55 059 

10808 948 642 

289 085 


Im Jahresdurchschnitt betrug das Anlagekapital 10 592 992 359 
davon das der Bahnen für den öffentlichen Verkehr 10 580 463 296 Ji. 


Mit der Verwaltung des Eisenbahnnetzes w aren (wie 1908) 21 E i s e n - 
bahndirektionen betraut. Zur Leitung und Beaufsichtigung des 
örtlichen Dienstes waren (Ende 1909; 

276 Betriebs-, 100 Maschinen-, 109 Werkstätten- und 94 Ver¬ 
kehrs inapektionen 

errichtet. Neben den Eisenbahndirektionen besteht seit 1. April 1907 das 
Königliche Eisenbahn-Zentralamt in Berlin mit den im Archiv für Eisen¬ 
bahnwesen 1909, S. 377 im einzelnen aufgezählten Befugnissen und Ob¬ 
liegenheiten. Das Zentralamt besorgt vom Berichtsjahr ab auch: 


1 ) D. 'h. Eigentumslänge abzüglich der verpachteten und zuzüglich der ge¬ 
pachteten Strecken. 
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a) die Geschäftsführung in dem am 1. April 1909 in Wirksamkeit ge¬ 
tretenen Deutschen Staatsbahnwagenverband und 

b) die Beschaffung und Bauüberwachung der Fahrzeuge für die Reichs¬ 
eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 

An Stationen waren auf den Vollspurbahnen 7 102 vorhanden: 
665 Bahnhöfe 1. Klasse, 1 178 Bahnhöfe 2. Klasse, 947 Bahnhöfe 3. Klasse, 
3 060 Bahnhöfe 4. Klasse, 14 besondere Werkstättenbahnhöfe und 1 338 
Haltepunkte. Die Zahl der Betriebsstellen an den von der Staatseisenbahn¬ 
verwaltung für eigene Rechnung betriebenen Bahnstrecken betrug unter 
Berücksichtigung der mitbenutzten fremden Bahnhöfe 7 143. Hiervon 
dienten: 

a) ausschließlich dem Personen-, Gepäck- und Expreßgutverkehr 1 276, 


b) ,, „ Güterverkehr. 198, 

c) ,, Betriebszwecken. 45. 

Die durchschnittliche Stationsentfernung betrug 5,20 km. — Auf den 


thüringischen Schmalspurbahnen (preußisch) waren Ende 1909 vorhanden 
25 Bahnhöfe 4. Klasse und 6 Haltepunkte. Die oberschlesischen Schmal¬ 
spurbahnen (preußisch) hatten, auf 48 Kontroll- und Betriebsstationen ver¬ 
teilt, 190 Ladestellen. — Neben den Stationen bestanden an seitwärts 
von der Eisenbahn gelegenen größeren Orten 29 Güternebenstellen für 
Annahme und Ausgabe von Eisenbahnstückgut. 

An Werkstätten waren 621 vorhanden: 70 Haupt-, 13 Neben- 
und 538 Betriebswerkstätten, darunter 71 mit mehr als 300 Arbeitern. 
Die Zahl der in den Werkstätten beschäftigten Lehrlinge betrug 3 089. 

Zur Bereitung von Gas besaß die Staatseisenbahnverwaltung 105 An¬ 
stalten: für Steinkohlengas 13, Fettgas 54, Mischgas 3, Wassergas 4, Aze¬ 
tylengas 11, Gasolingas 4, Aerogengas 10, Benoidgas 6. Die im ganzen er¬ 
zeugte Gasmenge betrug 22 567 122 cbm. 

An Ladevorrichtungen waren vorhanden: 5 917 offene 
feste Rampen, 2 777 bewegliche Rampen, 1 327 Ladebühnen, 384 Sturz- 
und Ladevorrichtungen für Kohlen und Erze, 2 968 Lastkrane und Hebe¬ 
gerüste und 18 Krane für Schiffsmasten usw. An Brückenwagen 
standen 3 067 zur Benutzung. Die Zahl der vorhandenen Fernsprecher 
betrug 57 017; davon waren an das öffentliche Fernsprechnetz — als Haupt¬ 
anschlüsse — angeschlossen: auf den Stationen 1 148, bei den Abfertigungen 
2 761, überhaupt 4 360. 

Staatseigene Fähranstalten waren im Betrieb: 

1. im Direktionsbezirk Altona zwischen Tönning und Karolinenkoog, 

2. ,, ,, Cöln zwischen Spyck und Welle, 

3. ,, ,, Cöln zwischen Bonn und Obercassel, 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 





Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahr 1909. 43 1 


4. im Direktionsbezirk Danzig zwischen Troyl und Holm, 

5. ,, ,, Mainz zwischen Büdesheim und Bingen, 

6 . ,, ,, Stettin zwischen Stralsund Hafenbhf. und Altefähr, 

7. ,, ,, Stettin zwischen Ostswine und Swinemünde, 

8 . ,, ,, Stettin — seit 7. Juli 1909 — zwischen Saßnitz und 

Trelleborg in Schweden. 

Der Fuhrpark bestand am Schluß des Jahrs aus: 

19 239 Lokomotiven und 13 123 Tendern, 

155 Triebwagen für den Personenzugdienst, 

37 265 (103 720 Achsen) Personenwagen mit 1 831 554 Plätzen, 

10 821 ( 25 887 ,, ) Gepäckwagen 1 ) „ 61 544 t Ladegewicht und 

405 900 (826 773 „ ) Güter-, Bahn¬ 

dienst- und 

Arbeitswagen „ 5 697 363 „ ,, 

Auf 10 km Betriebslänge am Ende des Jahrs waren danach vorhanden: 
5,20 Lokomotiven und Triebwagen, 28,77 Achsen Personenwagen 
mit 17,66 Plätzen auf 1 Achse, 7,18 Achsen Gepäckwagen mit 2,38 t 
Ladegewicht auf 1 Achse und 223,48 Achsen Güterwagen mit 6,89 t 
Ladegewicht auf 1 Achse. 

Auf 1 Million Wagenachskilometer kommen von dem Bestand am 
Jahresschluß: 

0,99 Lokomotiven und Triebwagen, 19,73 Achsen Personen-, 21,23 
Achsen Gepäck- und 64,91 Achsen Güterwagen. 

Im Jahresdurchschnitt standen zur Verfügung unter Berücksichtigung 
der leihweise abgegebenen eigenen Fahrzeuge einerseits und der in den 
eigenen Fuhrpark aufgenommenen fremden Fahrzeuge andererseits: 

18 963 Lokomotiven und Triebwagen, 36 406 (100 990 Achsen) 
Personenwagen, 10 546 (25 229 Achsen) Gepäckwagen und 412 903 
(840 498 Achsen) Güterwagen, insgesamt 459 855 (966 717 Achsen) 
Wagen. 

Von dem Gesamtwert des Fuhrparks am Schluß des Jahrs 
(2 773 064 547 M = 25,69 % des Anlagekapitals) kamen 
auf Lokomotiven 995 691 610 M (auf 1 Lokomotive 51 754 M), 

„ Triebwagen 13 716 192 ,, ( ,, 1 Triebwagen 88 492 „), 

„ Personenwagen 562 777 736 „ ( ,, 1 Achse 5 426,,), 

„ Gepäckwagen 93 453 948 „ (1 „ 3 610 „), 

u. ,, Güterwagen 1 107 425 061 „ ( ,, 1 ,, 1 339 „). 

*) Mit Einschluß der Güterzug-Gepäckwagen (Mannschaftswagen), wovon 
Ende 1909: 6 792 Stück mit 11 697 Achsen vorhanden waren. 
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Beschafft wurden im Berichtsjahr: 1 388 Lokomotiven, 23 Trieb¬ 
wagen, 2 612 Personen-, 694 Gepäck- und 17 586 Güterwagen, ausge¬ 
mustert dagegen 497 Lokomotiven, 599 Personen-, 143 Gepäck- und 4 180 
Güterwagen. Von den Beschaffungskosten der neuen Wagen wurden 
114 400 000 . U aus Bau- und außerordentlichen Fonds, 86 600 000 .H aus 
den Mitteln des ordentlichen Etats bestritten. 

Die eigenen L o k o m o t i v e n und Trieb w agen haben 
auf e i g e n e n und fremden B e t r i e b s s t recken sowie auf 
eigenen Neubaustrecken geleistet: 

479 423 767 Nutzkilometer (jede Lokomotive durchschnittlich 25 282), 

39 048 903 Leerfahrtkilometer, 

24 467 706 Stunden Verschiebedienst, 

2 109 463 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personenzüge, beim 

Reinigen der Viehwagen und beim Wasserpumpen und 

3 900 180 Stunden Bereitschaftsdienst, 

11 391 756 Stunden Ruhe im Feuer, also im ganzen 
784 244 360 — jede Lokomotive durchschnittlich 41 357 — Lokomotiv¬ 
kilometer für die Berechnung der Unterhaltungskosten der 
Lokomotiven, wobei, dem Verschleiß entsprechend, 1 Stunde 
Verschiebe- und sonstiger Stationsdienst (Vorheizen, Wagen¬ 
reinigen, Wasserpumpen) = 10 km gerechnet ist, und 
681 942 387 Lokomotivkilometer für die Berechnung der Kosten der Züge, 
wobei, dem Materialverbrauch entsprechend, 1 Stunde Verschiebe- und 
sonstiger Stationsdienst = 5 und 1 Stunde Bereitschaftsdienst und Ruhe 
im Feuer — 2 km gerechnet wurde. Bleiben entsprechend der für die Statistik 
der Eisenbahnen Deutschlands maßgebenden Berechnungsweise die Ruhe¬ 
zeiten außer Betracht, so beträgt die Zahl der Lokomotivkilometer für die 
Berechnung der Kosten der Züge 659 158 875. 

Auf eigenen Betriebsstrecken wurden von eigenen 
und fremden Lokomotiven und Triebwagen geleistet: 
479 199 925 Nutzkilometer (davon 18 243 410 im Vorspann- und Schiebe¬ 
dienst) — auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 12 979 — 
38 924 532 Leerfahrtkilometer, 

24 283 397 Stunden Verschiebedienst, 

2 104 669 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personenzüge, beim 
Reinigen der Viehwagen und beim Wasserpumpen und 
15 262 810 Stunden Bereitschaftsdienst, einschließlich der Ruhezeiten 
im Feuer, im ganzen also 

760 958 427 — auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 20 611 — 
Lokomotivkilometer zur Berechnung der Kosten für die Unterhaltung 
und Erneuerung des Oberbaues, wobei, dem Verschleiß der Schienen ent¬ 
sprechend, 1 Stunde Verschiebedienst mit 10 km in Ansatz gebracht ist. 
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Die Dampflokomotiven haben im ganzen 469 171 648 Nutz- und 
750 902 033 Lokomotivkilometer geleistet. Auf 1 Lokomotivnutzkilometer 
kamen 41,64 Wagenachskilometer, und zwar im Personenzugdienst 23,04 
und im Güterzugdienst 69,63. Auf Hauptbahnen betrug die durchschnitt¬ 
liche Nutzleistung 46,16, auf Nebenbahnen 20,52 Wagenachskilometer. — 
Die Dampftriebwagen haben auf den eigenen Betriebsstrecken 89 771 und 
die elektrischen Triebwagen 9 966 623 Triebwagenkilometer zurückgelegt. 

Von den Wagen sind Achskilometer geleistet worden: 


auf 


eigenen 

strecken 


Betriebs- 


Personen- 

wagen 

i 


Gepäck¬ 

wagen 


Güter¬ 

wagen 1 ) 


Postwagen 


von eigenen Wagen . . 

4 962 469 382 

1 170 754 536 

12179 561696 

— 

., fremden (auchPost-) 





Wagen. 

294 040 178 

48 767 637 

557 882 808 

353 944 014 

zusammen . 

5 256 509 560 

1219522073 

12 737 444 504 

353 944 014 



= 19 567 420 151 


(darunter leer 

— 

— 

3 767 214 879 

645 703) 

auf 1 km durchschnittlicher 





Betriebslänge. 

147 163 

34142 

347 416 

9 901) 

1 

= 529 995 


auf fremden Betriebs- 





strecken : 





von eigenen Wagen . . 

241295210 

48 409 117 

- 1 ) 

— 

auf Neubaustrecken: 





von eigenen Wagen . . 

147 373 

410114 

11 455 745 

— 

Gesamtleistung der eigenen 



«) 


Wagen. 

5203 911965 

1219673 767 

13 775 463 336 

— 



= 20198 939068 


durchschnittl. auf eine Achse 

61 629 

48 340 

16 390 

— 


= 20894. 


*) Vom Rechnungsjahr 1909 an gelten als eigene Güterwagen die 
Güterwagen aller dem Deutschen Staatsbahnwagenverband angehörenden Eisen¬ 
bahnverwaltungen und als fremde Güterwagen die Nichtverbandswagen. 

Vom gleichen Zeitpunkt an werden die Achskilometer der eigenen Güter¬ 
wagen der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen auf fremden Betriebs¬ 
strecken nur noch insoweit ermittelt, als sie auf Strecken der nicht dem Deutschen 
Staatsbahnwagen verband angehörenden Eisenbahnverwaltungen zurückgelegt 
sind. Da somit Angaben über die Leistungen auf den nichtpreußischen Verbands¬ 
strecken fehlen, ist die Gesamtleistung der bezeichneten Güterwagen nach dem 
Verhältnis errechnet, in dem im vorhergehenden Jahr die Leistungen aller 
Güterwagen auf den eigenen Betriebsstrecken zu den Leistungen der eigenen 
Güterwagen auf eigenen und fremden Betriebsstrecken und auf Neubaustrecken 
standen. 
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Tn den einzelnen Zuggattungen wurde geleistet: 


i n 

bei einer durch¬ 
schnittlichen 
Zugstärke von 
Achsen 

Zugkilometer 

Wagenachs¬ 

kilometer 

Schnell- und Eilzügen. 

Personenzügen mit Einschluß der 

27,67 

02 607 000 

1 732 544478 

Triebwagenfahrten. 

21,«* 

218 930 861 

4 790 922 764 

Militärzügen. 

50,23 

540411 

27 146 227 

Eilgüterzügen. 

37,77 

16618648 

627 613 406 

Güterzügen. 

1 

Werkstättenprobe-, Revisions-, 

Hilfs- und sonstigen dienst¬ 

78,09 

1 

154 551916 

12069 094 158 

! 

lichen Sonderzügen. 

18,74 

1004 921 

18 829 429 

Arbeite- und Materialzügen . . . 

44,95 

6 702763 

301269689 

! 

zusammen . . . 

42,46 

460 956615 

19 567 420 151. 


Zum Betrieb der Fähranstalten waren Ende 1909 vorhanden: 15 Fähr¬ 
schiffe, 6 Dampfboote, 2 Motorboote, 2 Prahme, 3 Dampfponten, 2 eisern© 
Schalden, 1 Bagger, zusammen 31 Fahrzeuge. 

Die Einnahmen haben im ganzen 2 029 594 986 Jt, auf 1 km 
durchschnittlicher Betriebslänge 54 973 jH, betragen. Es brachten ein: 



| 

in Prozenten 

| auf 1 km 


ij 



1 durch- 


i j im ganzen 

! 


i schnittlicher 


1 

im 

im 

i Betriebs- 


ij 

einzel- 

gan- 

| länge 


ji M 

nen j 

zen 

j M 

die Personenbeförderung des öffent¬ 

i! 




lichen Verkehrs. 

ji 547 683236 

94,41 j 



die Militärbeförderung. 

'! 10833 809 1 

, i 

1,87 j 



die gesamte Personenbeförderung . . 

658 517 045 

96,28 

— 

15 636- 


(d. i. auf 1 Achskm der Personenwagen: ji 
in Zügen aller Art . . . 10,63 j 

in den dem Personenverkehr die- 1 
nenden Zügen mit Einschluß der 1 
Leerzüge des Personenverkehrs, 
aber unter Ausschluß der Wagen- | 
leistungen für die Postverwal- ( 
tung. 11,04 ^ 3 ) j 
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1 

im ganzen 

in Prozenten 

auf 1 km 
durch- 


im 

einzel- 

1 . 
im 

gan- 

schnittlicher 

Betriebs¬ 

länge 


M 

nen 

zen 



die Gepäckbeförderung 1 ). 

- 

16 493 964 

2,84 

! 


462 

(d. i. auf 1 Achskm der Gepäckwagen 






1 ,» A) 






die Beförderung von Hunden . . . 

799 885 

0,14 

— 


22 

(1867 358 Stück =18 674t, 526656 tkm) i 

die Bahnsteigkarten. 

die sonstigen Nebenerträge . . . . j 

3 098 616 

1 171286 

| 0,74 

— 


120 

der Personen- und Gepäckver- 



i 



kehr ( 1 ) im ganzen. 

580080 795 

100 ,uo 

28,58 

16 240 

auf 10000 Achskm der Personen- und 



l 



Gepäckwagen. 1 

896 

i — 



— 

davon: 






der innere Verkehr der eigenen Bahnen 
der Verkehr mit fremden Bahnen und 

499 257 479 

86,07 

— 


— 

der Durchgangsverkehr 

80 823 316 

j 13,93 

-- 


- 

2 . die Güterbeförderung des öffentlichen 


' 




Verkehrs.! 

! 1238786248 

1 93,77 

— 

33 788 

der Tierverkehr. 

i 

1 34 373 470 

1 

j 2,60 

| 


938 

x ) Vom Gepäck verkehr kommen auf: 






U 1 

ji » 1 

l 1 

/o j! 

tkm 

% 

frachtpflichtiges Gepäck. 

591 744 

86,57 | 

60 024 863 

92,40 

frachtfreies Gepäck. 

I 11316 


909 048 

1,40 

auf Fahrradkarten abgefertigte Fahrräder 

80 496 

11,78 j 1 

4 024 800 

6,90 

zusammen . . . 

i 1 

683 556 1 

1 

1 

100,00 j 

64 958 711 

100,00 


durchschnittl. Durchschnitts- 
Beförderungs- eiunahme 


strecke > für 1 tkm 

km j 


beim frachtpflichtigen Gepäck. 

„ frachtfreien Gepäck. 

bei den auf Fahrradkarten abgefertigten Fahr¬ 
rädern unter Annahme eines durchschnitt¬ 
lichen Gewichts von 20 kg. 

Archiv f&r Eisenbahnwesen. 1911. 


101,44 

80,34 


60 ,00 


2 * 3,14 


20,00 
29 
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die Beförderung von: 

Postgut. 

Militärgut. 

frachtpflichtigem Dienstgut . . . 
die Nebenerträge. 

der Güterverkehr (2) im ganzen . 
auf 10000 Achskm der Güterwagen . 
davon: 

der innere Verkehr der eigenen Bahnen 
der Verkehr mit fremden Bahnen . . 

der Durchgangsverkehr. 

der Personen- und Güterver¬ 
kehr (1 u. 2) zusammen . . . . 

3 . die Verpachtung von Bahnstrecken, 

die Mitbenutzung von Bahnstrecken 
und Bahnhöfen durch fremde Ver¬ 
waltungen, die Wahrnehmung des 
Dienstes in fremden oder gemein¬ 
schaftlichen Verkehren, die Verwal¬ 
tung von Eisenbahnverbänden und 

Abrechnungsstellen. 

die Arbeitsausführungen der Werk¬ 
stätten für fremde Verwaltungen. 
die Leistungen für die Post: u. a. Her¬ 
gabe von Wagenabteilungen zum 
Postdienst, Beförderung von Eisen¬ 
bahnpostwagen, Stellung von Bei¬ 
wagen, Unterstellen, Reinigen, Be¬ 
leuchten usw. der Eisenbahnpost¬ 
wagen . 

die Leistungen für die Neubauverwal¬ 
tung . 

die Überlassung von Bahnanla¬ 
gen und die Leistungen zu¬ 
gunsten Dritter ( 3 ) im ganzen 

4. die Überlassung von Fahr¬ 

zeugen an fremde Verwaltungen 


im ganzen 

• 

in Prozenten 

auf 1 km 
durch¬ 
schnittlicher 
Betriebs¬ 
länge 

im 

einzel¬ 

. 

im 

gan¬ 


nen 

zen 

M 

1465 715 

0,u 

— 

40 

4545285 

• 

0,35 

— 

124 

8 871605 

0,67 

— 

242 

33 073 177 

2,50 

— 

902 

1 321115 600 

100,oo 

65,09 

36034 

j! 1037 

!l 

1 ~~ 

— 

— 

ii 

!i 890603 882 

67,4t 

— 

_ 

{! 409 833 165 

j 31,08 I 

— 

— 

|! 20678 453 

1 1,57 ! 

— 

! — 

| 1901196295 

_ 

93,67 

51 495 


i 


12012 500 

1 

— 

— 

— 

i; i 

; 8 158 606 

| i 

— 

— 1 

— 

i ; 

; ; 

i i 

i 

jl 7 686 276 




■| 17 756115 

| 1 

— 

— 

— 

! 45 613 497 

i; i 

35,53 ! 

2,25 

1235 

ii 

19096 775 

1 

14,87 1 

0,94 

517 
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5. der Verkauf von Materialien 

und Materialabfällen, die Ab¬ 
gabe von Materialien, Wasser, 
Elektrizität und Oas an fremde 
Verwaltungen usw. 

6 . die Beförderung von Privatdepeschen 

(662405 M), die wirtschaftliche 
Nutzung der Gebäude und Grund¬ 
stücke (17 451261 <M>) u. a. m.. . . 
die sonstigen Einnahmen (3 bis 6 ) 
im ganzen. 


im ganzen 




in Prozenten 


im | im 
einzel- ! gan 


auf 1 km 
durch¬ 
schnittlicher 
Betriebs¬ 
länge 


nen j zen 


M 


JL 


: 41 259 341 

l 

1 

1 32,13 

2,03 

1 118 

' 1 

| 22 429 078 

17,47 

1 1 

l,u j 

608 

i 

'! 128 398 691 

100,oo 

6,33 

3 478. 


Die Ausgaben haben betragen: im ganzen 1 400 273 316 auf 
1 km durchschnittlicher Betriebslänge 37 927 M, auf 1 000 Lokomotivnutz- 
kilometer auf eigener Bahn 2 922 Jf , auf 1 000 Wagenachskilometer aller 
Art auf eigener Bahn 71,56 Jt, im Verhältnis zur Einnahme (Betriebs¬ 
koeffizient) 68,99 %. Es wurde ausgegeben: 


1 . Besoldungen. 

2 . Wohnungsgeldzuschüsse. . . . 

(durch Überweisung von 29088 Dienst¬ 
wohnungen an Beamte ist der 
gesetzliche Wohnungsgeldzuschuß 
im Betrag von 7132138 M in 
Wegfall gekommen) 

zusammen. 

(für 1 271 höhere, 55 269 mittlere und 
119 537 untere, insgesamt 176077 
— darunter 796 weibliche — etats- 
m&ßige Beamte) 

3. diätarische Besoldungen . . . 

(fiir 496 höhere, 6 482 mittlere und 
1 669 untere, insgesamt 8 647 — 
darunter 611 weibliche — außer¬ 
etatmäßige Beamte) 

Tagesvergütungen der Gehilfen und 
Löhne der Hilfskräfte im unteren 

Dienst. 

(71 702 — darunter 3545 weibliche 
— Personen) 



in Prozenten 

auf 1 km 




durch¬ 

im ganzen 

im 


schnittlicher 


im 

Betriebs¬ 


einzel¬ 

gan¬ 

länge 

c 4( 

nen 

zen 

_ i« 

299 210 931 

43,76 

21,37 

8104 

54215 287 

! 

7,93 

1 

3,87 

1468 

1 353 426 218 

! 51,09 ! 

25,24 

9 672 

j 15 501 797 





i 


i; I 

j 79 411222 - — 

l 

29* 
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j 

in Prozenten 

auf 1 km 
durch- 

* 

i im ganzen 

i 

~ 

im 

einzel- 

i 

im 

ff an- 

schuittlicher 

Betriebs- 

länge 

1 

M 

nen 

__ 

zen 

:_ 

M 

Löhne der Betriebsarbeiter . . . . 

88677 178 

— 


— 

(74 510 — darunter 2 687 weibliche — j 
Personen) l ) ( 





Stellenzulagen. 

3 652220 

-- 

— 

— 

Dienstkleidungszuschüsse für Unter- j 





beamte.j 

3 442730 

_ 

_ 

— 

Zulagen an Beamte. 

11770 | 

. 


_ 

— 

| 

zusammen (3) 

190696 917 i 

27,87 

13,61 

5 163 

Tagegelder, Reisekosten und ! 





Kommandogelder. ! i 

5088932 

— 

— 

— 

Umzugskosten.i 

1 441 222 

— 

— 

— 

Fahr-, Stunden- und Nachtgelder . . ij 

31 647 638 

-- 

— 

— 

Prämien für Materialersparnisse usw. j 

8210344 

— 

— 

— 

Verlustentschädigungen der Kassen¬ 
führer, 2 ) für Bewachung der 





Reichstelegraphenanlagen usw.. . j 

j 

369207 

1 

— 

— 

zusammen (4) i 

46 747 343 

6,84 

3,34 

1 2T>6 

außerordentliche Remuneratio¬ 


1 

1 

i 



nen und Unterstützungen . . 

7 528 308 

1,10 ; 

0,:,3 

204 


*) Einschließlich der aus Titel 8 gelöhnten 78 189 ßahnunterhaltungs- 
arbeiter und der aus Titel 9 gelöhnten 69 282 Werkstättenarbeiter waren im 
Jahresdurchschnitt insgesamt 478 407 Bedienstete vorhanden, d. s. 12,96 auf 
1 km durchschnittlicher Betriebslänge, 9,98 auf 10 000 Lokomotivnutzkm und 
2,44 auf 100 000 Wagenachskm aller Art. — Außerdem waren 250 Regierungs¬ 
baumeister und Regierungsbauführer, 54 Zivilsupernumerare und 1 204 Ge¬ 
päckträger vorhanden, die keine Vergütung aus der Staatskasse empfingen. 
Ferner wurden beim Bau neuer Bahnstrecken und bei den außerordentlichen 
Ergänzungs- und Erweiterungsbauten auf den im Betrieb befindlichen Strecken 
7 349 — darunter 113 weibliche — Arbeiter beschäftigt, deren Löhne aus extra¬ 
ordinären Fonds gezahlt sind. 

2 ) Außer den 21 Hauptkassen sowie den Bau- und Bureaukassen waren, 
wenn Haltepunkte und andere Stationen mit einer durchschnittlichen Jahres- 
einnahme von weniger als 50 000 M außer Betracht bleiben, an Stations- und 
Abfertigungskassen vorhanden: mit einer durchschnittlichen Jalireseinnahme 


bis 100 000 ...... 1 099 bis 5000000 M ... . 120 

„ 200 000 „ .... 1 217 „ 7 500 000 „ .... 51 

„ 500 000 „ ... . 1 475 „ 10 000 000 „ .... 21 

„ 1 000 000 „ .... 600 „ 12 000 000 „ . . . . 8 

„ 2 000 000 .. 264 üb. 12 000 000 26 

„ 3 000 000 .. 99 
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6. für den b&hnärztlichen Dienst sowie 
für sonstige ärztliche Untersuchung 
und Behandlung von Beamten und I 
Arbeitern. 

gesetzliche Pensionen und Witwen- 
und Waisengelder. 

widerrufliche Pensionszulagen für die 
in der Provinz Posen und den ge¬ 
mischtsprachigen Kreisen der Pro¬ 
vinz Westpreußen angestellt ge¬ 
wesenen und dort verbleibenden 
mittleren, Kanzlei- und Unter¬ 
beamten . 

statutmäßige und andere Pensionen an 
Beamte und deren Hinterbliebene 

Zuschüsse zu Krankenkassen . . . 

Zuschüsse zur Pensionskasse für die 
Arbeiter. 

Zahlungen auf Grund des Unfallver- J 
Sicherungsgesetzes. 1 

Renten, Heilungskosten und Sterbe- j 
gelder auf Grund des Unfall¬ 
fürsorgegesetzes 

Verwaltungskosten auf Grund des I 
Unfall- und des In validen versiehe- | 
rungsgesetzes. 

Beiträge zu Einrichtungen der Kran¬ 
ken- und Kleinkinderfürsorge an 1 
kleinen Orten mit zahlreichem 
Eisenbahnpersonal sowie zur Unter¬ 
stützung von Vereinen, die durch 
die Krankenpflege in Familien der j 
Eisenbahnbediensteten besonders 
in Anspruch genommen werden . 

Beihilfen zur Herstellung von Ge¬ 
nesungsheimen, die von Beamten- 
und Arbeitervereinen der Staats¬ 
eisenbahnen errichtet werden . . | 

zusammen (6) für Wohlfahrts¬ 
zwecke . 

i 

im ganzen an persönlichen Aus¬ 
gaben (1 bis 6). 

in Prozenten der Gesamteinnahme . Ü 
auf 1000 Lokomotivnutzkilometer. . :j 

auf 1000 Wagenachskilometer aller Art | 


I in Prozenten i au * 1 

j durch- 

im ganzen . . ! schnittlicher 

| im | im I Betriebs- 

j einzel- gan- j länge 

M I nen <16 

2 432 756 j — — — 


50 141 969 


65 697 — 

| 13 955 806 — 

3 763 278 — 

8 149 475 — 


6 426 057 


392 120 


17715 I 

I 

i 

1 


99 118 

1 1 

— 

" 

50 000 

, 

— 

— 

85 493 991 

12 ,JO , 

6,11 

2 316 

683 792 777 
33,69 

1427 

34,95 

100 ,oo 

I 1 

48,83 

18 521 
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7. 


für Unterhaltung undErgänzung 
der Inventarien, Beschaffung 
der Betriebsmaterialien: 
Beschaffung von Dienstklei düng (Män¬ 
tel, Pelze, Filzstiefel usw.) für 
solche Klassen von Bediensteten, 
die infolge ihres Dienstes den Un¬ 
bilden der Witterung besonders 

ausgesetzt sind. 

Unterhaltung und Ergänzung der 
Ausrüstungsgegenstände, Werk¬ 
zeuge und Geräte. . 

Drucksachen, Schreib- und Zeichen¬ 
materialien . 

Kohlen, Koks und Briketts: 

9 123 601 t zur Lokomotivfeuerung 
im eigenen Betrieb .... 
(für 1000 Lokomotivkm = 13,58 t 
— 169,65 J6, 

für 1000 Wagenachskm = 0,47 t 

— 6,88 <M>) 


- 1 
1 

in Prozenten 

auf 1 km 
durch¬ 

im ganzen j 

im 

im 

schnittlicher 

Betriebs¬ 

i 

! 

einzel¬ 

gan¬ 

länge 

M i 

nen 

zen 


-_i 

j — — ■ 

— 

■-* — 

2102651 ! 

— 

— 

— 

8 996 677 

i 

l 

— 


i 

7 500707 

1 

| 

i \ 

i 

— 

— 

114002598 ! 

i 


_ 


8 . 


884068 t für andere Zwecke . . . j 

| 10628630 

sonstige Betriebsmaterialien (Rüböl, 
Petroleum usw.). 

1 

25 846 396 

Bezug von: 

Wasser von fremden Werken . 

n *i n 1) . j 

Elektrizität „ „ * l 11 ). 

i 

4219748 
5 346 356 
6286.501 

zusammen (7) 

184930264 

auf 1000 Lokomotivkilometer der eige¬ 
nen Lokomotiven auf eigener und 
fremder Bahn. 

1 

i 271 

auf 1000 Wagenachskilometer aller Art j 
auf eigener Bahn. 1 

i 

i 

! 9,45 

! 

für Unterhaltung, Erneuerung i 
undErgänzung derbaulichen 
Anlagen auf 36948,9a km Bahn¬ 
strecken mit 52 861 km durchgehen- 

1 


25,81 | 13,ai 


5009 




1 ) Zur Beleuchtung der Diensträume, Bahnhöfe usw. waren, abgesehen 
von den gewöhnlichen Petroleumlampen, vorhanden: 197 456 Gasflammen 
(164 951 mit Glühkörpern), 259 126 elektrische Lampen (36 510 Bogenlampen, 
222 616 Glühlampen), davon 118 858 mit Stromzuführung aus eigenen Werken, 

11 746 Spiritusglühlampen (Spiritusverbrauch 2 339 211 kg), 7 441 Petroleum¬ 
glühlampen (Petroleumverbrauch 4 414 696 kg). 

Zum Antrieb von Einrichtungen im Werkstätten- und Betriebsdienst 
waren 12 715 Elektro-, 252 Gas-, 101 Petroleum-, 73 Spiritus-, 183 Benzin- und 
121 Kohlenwasserstoff-, zusammen 13 445 Motoren in Benutzung. 

Ende 1909 besaß die Staatseisenbahnverwaltung 137 eigene Elektrizitäts¬ 
werke. 
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den Gleisen (davon 52641 km = \\ 
99,68 % aus Stahl-, 220 km =r 0,42% ; 
aus Eisenschienen) und 23 618 km 
Nebengleisen: 1 2 ) 

a) gewöhnliche Unterhaltung: 

Löhne der Bahnunterhaltungsar¬ 
beiter (insgesamt 74 506, auf 1 km 
der unterhaltenen Strecken 2,02, auf 
1 km der unterhaltenen Gleise 0,97) 

Oberbau- und Baumaterialien, ins¬ 
besondere zum Umbau 3 ) von 
1465 km Gleis mit hölzernen 
und 1019 km mit eisernen Quer- 

schwellen*). 

Leistungen und Lieferungen der 
Unternehmer und Handwerker. 

b) außergewöhnliche Unterhaltung 4 ). i! 

c) Kosten der an Dritte abgegebenen 

Materialien. 1 

d) Kosten erheblicher Ergänzungen . I 



in Prozenten 

auf 1 km 




durch¬ 

im ganzen 

' 

' ' ~ 

schnittlicher 


im 

im 

Betriebs- 


ein- , 

gan¬ 

länge 

M 

zelnen 

zen 

J6 

61 448 044 





102 758 791 j — 

31 931 983 | — 

38 845 655 j — 

1 

! 

1 

1277 835 | - 

16550692 I — 


zusammen ( 6 ) 

9. für Unterhaltung, Erneuerung 
und Ergänzung der Fahr- 


252813000 


35,29 


18,05 


6 848 


1 ) Die Schienen sind überwiegend auf hölzernen Querschwellen befestigt; 
auf eisernen Schwellen lagen rund 23 886 km oder 31,88%, und zwar: 

auf 

Querschwellen Langschwellen 
in Hauptgleisen .... km 15 784 19 

„ Nebengleisen . . . . „ 7 830 253 

zusammen . km 23 614 272 

2 ) Aus den bei den einmaligen und außerordentlichen Ausgaben des Etats 
bereit gestellten Mitteln wurden außerdem rund 143 km Gleise auf besonders 
stark befahrenen Strecken mit Schienen der Formen 8 (9) und 15 (16) umgebaut 
(rund 67 km mit hölzernen, 76 km mit eisernen Querschwellen). 

*) Für 1 km der unterhaltenen Gleise betrug der Materialverbrauch: 
4,38 t Schienen und Kleineisen, 1,73 t eiserne und 38,19 Stück hölzerne Schwellen. 

4 ) Mit Einschluß kleinerer Ergänzungen, d. h. solcher Bauausführungen, 
die ansohlagsmäßig einen Kostenaufwand von mindestens 2 000 JK t aber weniger 
als 30 000 JK erfordern. 
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zeuge und der maschinellen 
Anlagen: 

a) Löhne der Werkstättenarbeiter (nach 

Abzug von 4 307 326 <M> für Unter¬ 
haltung der Inventarien und bau¬ 
lichen Anlagen). 

(auf 1000 Lokomotivkm . . 108,69 <41, 

auf 1000 Wagenachskm aller Art 4,29 „ ) 

b) Beschaffung der Werkstattsmateria- 

lien (nach Abzug der Kosten für 
die zur Unterhaltung der Inven¬ 
tarien und baulichen Anlagen ver¬ 
wendeten Materialien p im Wert 

von 3 204 537 <M) . 

(auf 1000 Lokomotivkm . . 60,64 M, 

auf' 1000 Wagenachskm aller Art 2,35 „ ) 

c) sonstige Kosten (im wesentlichen 

Kosten für Lieferungen und Lei¬ 
stungen der Unternehmer und 

Handwerker). 

(auf 1000 Lokomotivkm . . . 22,65 M, 

auf 1000 Wagenachskm aller Art 0,83 „ ) 

zusammen (a bis c) 

d) Beschaffung ganzer Fahrzeuge: 3 ) 

662 Lokomotiven. 

760 Personenwagen. 

150 Gepäckwagen. 

7 760 Güterwagen. 

zusammen (9) 

auf 1 000 Lokomotivkm. 

„ 1 000 Wagenachskm aller Art . . . 


im ganzen 


J6 


in Prozenten au / 1 

durch- 


i im j im 

i • 1 

] ein- gan- 
I zelnen zen 


schnittlicher 

Betriebs¬ 

länge 

M 


85 237 870 i - - 


47 556 815 


17 765 784 — 


!) 150 660 469 < — — 

! 

|i 38 796 817 ; — — 

!' 16200000 ; — — 

; } 26000000 ! — - 


230567 286 
294 

11,41 


32,18 I 16,47 


6 245 


*) Hiervon beanspruchte: 

a) die gewöhnliche Unterhaltung: 

der Lokomotiven und Tender. 64 232 254 M, 

der Personenwagen. 26 044 901 ,, , 

der Gepäck-, Güter-, Arbeite- usw. Wagen ... 45 373 687 ,, . 

der mechanischen und maschinellen Anlagen und 

Einrichtungen. 4 879 399 ,, , 

zusammen. . 140 530 241 

b) die außergewöhnliche Unterhaltung. 5 579 440 ,, , 

während 

c) die Arbeitsausführungen der Werkstätten für die 
Neubau Verwaltung, die Postverwaltung, fremde 

Eisenbahnen usw. eine Ausgabe von. 4 450 788 , 

verursachten. 


a ) Ohne die in größerer Anzahl umgebauten Lokomotiven und Wagen. 
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1 in Prozenten , auf 1 kn* 

durch- 

,1 im ganzen ~ ~ schnittlicher 

im . im Betriebs- 

I ein- gan- länge 

10 . für Benutzung fremder Bahn- zelnen zen 


anlagen und für Dienstlei- 

-- 

---- 


-- 

stungen fremder Beamten 

8 691 758 

1,21 

0,62 

1 

235 

11. für Benutzung fremder Fahr¬ 
zeuge . 

9 690 843 

1,36 

0,69 

262 

12. Steuern, Kommunalabgaben und 
öffentliche Lasten 1 2 ). 1 

11 528 590 

_ 

_ 1 

— 

Entschädigungen auf Grund der i‘ 
Haftpflichtgesetze. 

7 576 457 


I 

j 

— 

(auf 1000 Zugkm 16,44 c/#, auf 10000 ( 
Wagenachskm aller Art 3,87 Jf, auf , 
1000 Achskm der Personenwagen j 
1,44 J6, auf 10000 Personenkm ! 
3,14 auf 1000 beförderte Per¬ 

sonen 7,29 M) 

Ersatzleistungen für verlorene, ver¬ 
dorbene und beschädigte Trans- i 
portgegenstände. 

I 

2 884 346 

1 

! 

1 

1 


(für 10 000 tkm 0,80*#, für 10000 | 
Achskm der Gepäck- und Güter¬ 
wagen 2,07 M) 

sonstige Entschädigungen, insbeson¬ 
dere für Wald- und Feldbrände . 

757 499 


1 

| 


für Benutzung fremder Grundstücke, 
Miete für Dienstgebäude usw. . . 

• 1 139 488 




für Reinigung der Diensträume, An¬ 
fahrten U8W . 

1 398202 

— 

— 

— 

sonstige und unvorhergesehene Aus¬ 
gaben .j 

4612806 

j _ 

— 

— 

zusammen (12) 

29 797 388 

4,16 

2,13 

807 

im ganzen sächliche Ausgaben (7/12) 

716 480 639 

100, 00 

! 51,17 

19 406 

in Prozenten der Gesamteinnahme . % 

36,30 

— 

— 

— 

auf 1000 Lokomotivnutzkm . 

1495 

— 

— 

— 

„ 1000 Wagenachskm aller Art . . . 

36,62 

:l 

— 

— 



l ) Darunter 7 767 478 JH> Kreis- und Gemeinde-Einkommensteuern, 

2 364 931 JH Grund- und Geb&udesteuem, 166 615 M Staatsabgaben an außer¬ 
preußische Staaten und 1 250 566 M sonstige Steuern und Lasten. Das nach 
den Bestimmungen des Kommunalabgabengesetzes vom 14. Juli 1893 (Ges.-S. 
S. 152) kommunalsteuerpflichtige Reineinkommen der vom preußischen Staat 
für eigene Rechnung betriebenen Eisenbahnen betrug für 1908 130 594 483 M. 
Gegen 1907 ist es um 119 646 913 M oder 47,81% zurückgegangen. Die Umlage¬ 
sätze der Gemeinden und Kreise haben sich dagegen erhöht, denn auf 100 M 
des kommunalabgabepflichtigen Reineinkommens wurden 1908 5,62 M t 1909 
aber 5,94 jK Kreis- und Gemeinde-Einkommensteuern gezahlt. 
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Gegen das Vorjahr 1 ) sind die Einnahmen namentlich durch die leb¬ 
haftere Gestaltung des Personen- und Güterverkehrs infolge der Besserung 
der wirtschaftlichen Verhältnisse um beinahe 120 Millionen Mark oder 
6,25 % gestiegen, die Ausgaben dagegen trotz der Erhöhung der Wohnungs¬ 
geldzuschüsse für die Beamten um über 14 Millionen Mark — insbesondere 
infolge der in den Vorjahren getroffenen und im Berichtsjahr durchge¬ 
führten Maßnahmen zur Einschränkung des Betriebsaufwands, die durch 
die bessere Ausgestaltung der Bahnanlagen und des Fuhrparks erleichtert 
wurden — um über 25 Millionen Mark oder 1,76 % zurückgegangen. Der 
Uberschuß ist infolgedessen gegen 145 Millionen Mark oder 29,80 % höher 
als im Vorjahr. Er betrug im ganzen 629 321 670 Jt, auf 1 km durch¬ 
schnittlicher Betriebslänge 17 046 Jl, im Verhältnis zu dem im Jahresdurch¬ 
schnitt verwendeten Anlagekapital (10 592 992 359 JC) 6,94 %, im Ver¬ 
hältnis zur Einnahme 31,01 %. 

Im Personenverkehr ist die Zahl der beförderten Personen 
(Fahrten) um rund 84 Millionen oder 8,82 % und die Zahl der Personen¬ 
kilometer um 2 114 Millionen oder 9,61 % gegen das Vorjahr gestiegen. 
Die gesamte Personenbeförderung ergab eine Mehreinnahme von 39 Mil¬ 
lionen Mark oder 7,50 %, die Gepäckbeförderung eine solche von 1 308 000 M 
oder 8,62 %. 

1 ) Als Ausgaben des Vorjahrs (1908) sind bei der Gegenüberstellung auoh 
die in diesem Rechnungsjahr noch aus den allgemeinen Staatsfonds bestrittenen 
Staatspensionen für Staateeisenbahnbeamte und gesetzlichen Hinterbliebenen - 
bezügeim Gesamtbetrag von 44 227 947 JUL berücksichtigt worden. Im Berichts¬ 
jahr betragen diese nunmehr auf den Etat der Eisenbahnverwaltung zu ver¬ 
rechnenden und vorstehend auf S. 430 nachgewiesenen Aufwendungen 50 207 666 
Mark. Bleiben sie in beiden Vergleichsjahren unberücksichtigt, so berechnet 
sich der Überschuß folgendermaßen: 


1 

j 

1908 

M 

i 

1909 

i 

JC | 

! 1909 gegen 1908 

( + mehr — weniger 

Im % 

Gesamteinnahme ... 

1910237021 

1 

2029694 986 

! +119357966 

+ 6,25 

Gesamtausgabe. 

1381169489 

1350 065650 

— 31103 839 1 

1 

— 2^5 

Überschuß. 

529067 532 

679 629336 

+ 160461804 

+ 28,44 

auf 1 km durchschnittlicher 
Betriebslänge. 

14 622 

18405 

1 1 

1 + 3 783 

+ 25,87 

im Verhältnis zu dem im 
Jahresdurchschnitt ver¬ 





wendeten Anlagekapital 

5,23% 

6,41% 

1,48 % 

— 

im Verhältnis zur Gesamt- 

einnahme. 

27,70 „ 

33,48 „ 

| 5,78 „ 

i — 
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Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahr 1909. 445 


Bei der Personenbeförderung betrug: 


in der 1. Klasse 

1* J9 2. ff 

rt n 3 . r> 

n n 4. v 

Personenbeför¬ 
derung des 
öffentlichen 
Verkehrs 
Militär. . . . 

zusammen . . 
auf 1 km durch¬ 
schnittlicher 
Betriebslänge 
auf 10000 Achs¬ 
kilometer der 
Personen¬ 
wagen: 

a) in Zügen aller 
Art . . 

b) in den dem 
Personenver¬ 
kehr dienen- 


Leerzüge des 
Personenver¬ 
kehrs, abei 
unter Aus¬ 
schluß dei 
Wagenleis¬ 
tungen für die 
Postverwal¬ 
tung 


die Zahl 

die Zahl ! 

j der 

i 

der ! 

beförderten 

gefahrenen 

Personen 

Personen- 

I 

km | 

1 

1624 015 

214068681J 

| 99 979 171 

2644 966 647 

456 481 875 

9 379687 377 

470177 467 

10 793 359 439 | 

1028262618 

23032081044 

11396098 

1079048 944 

1039657 616 

24111 129988 

1 29107 

j 

675 023 ! 

i 

| 1978 

i 

45 869 j 

! 

1 

! 

2055 

1 

47 669 


die 

durch¬ 

schnitt¬ 

liche 

Weg¬ 

strecke 

für 

1 Person 
km 

131,81 
26,46 
20,55 
22,96 


22,40 

94,69 

23,19 


di e 

Einnahme 


1 ~ 


für 

für 

| 

im 


1 

1 

Per- 

ganzen 

■ 

% 

Per¬ 

80- 

nen- 

km 



son 

M 


cU 


16132615 

2,39 

9,93 

7,54 

104094 476 

18,64 

1,04 

3,04 

230035987 

41,18 

0,50 

2,45 

197420268 

36,35 

0,42 

1,93 

547 683236 

1 98, OÜ 

0,53 

2,38 

10833 809 

i 

1,9t 

0,95 

1,00 

558617045 

100 ,00 

1 

' 0,5t ; 

2,32 

15036 

1 

1 

1 

1 

— 

1 063 



. _ 


1 104 
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Werden diese Ergebnisse nach Fahrkartengattangen geschieden, so kommen auf: 
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Der Verkehr nach dem Normaltarif gestaltete sich, wie folgt: 



1 

2 

3 

4 

6 

Es betrug: 

1. die Zahl der be- 

1. Klasse 

2. Klasse 

3. Klasse 

___ 

4. Klasse 

zusammen 

förderten Per- 






sonen. . . . 

1 119695 

25 934029 

137618990 

294 323 369 

458996083 

•n %. 

0j25 

5)65 

29,28 

64,19 

100,oo 

in % der Gesamt- 
personenzahl 
jeder Klasse 
ohne Militär 
und (Sp. 6) in 
% des Gesamt¬ 
verkehrs . . 

68,95 

25,24 

30,15 

62,60 

44,15 

2. die Zahl der Per- 
sonenkm . . 

186853 234 

1 821 259 899 

! 

5 838 776 307 8 889 278 997 

16736168 437 

in %. 

1,12 

10,88 

34,89 

53,11 

100,oo 

in % der Gesamt¬ 
leistung jeder 
Klasse ohne 
Militär u. (Sp. 
5) in % des Ge¬ 
samt Verkehrs 

! 

I 87,22 

08,86 

02,25 

82,36 

69,41 

3. die durchschnitt¬ 
liche Beförde¬ 
rungsstrecke 
km 

1 

I 

166,88 

70,23 

42,43 

30,90 

38,46 

4. die Einnahme: 
a) überhaupt J6 

| 13 927 375 

1 85 976 930 

181 067 525 

179 416 166 

460 387 996 

in % . 

3,03 

18,67 

39,33 

38,97 

100,oo 

in % der Ein¬ 
nahme jeder 
Klasse ohne 
Militär und 
(Sp. 5) in % 
der Gesamt¬ 
einnahme . 

1 

86,33 

82,60 

78,71 

! 90,88 

82,43 

b) für 1 Person «/# 

12,44 

3,32 

1,32 

0,61 , 

1,00 

c) * 1 Personen¬ 
kilometer 

1 

I 

4,72 

! 3,10 

: 2,02 

2,75. 


An .Schnellzugzuschlägen sind aufgekommen: 

für die 1. Klasse. 694 965 .H, 

„ „ 2. „ . 4 859 809 

„ „ 3. „ . 7 175 913 

zusammen . . . 12 730 687 M. 
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448 Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahr 1909. 


Im Berliner Stadt-, Ring- und Vorortverkehr auf gewöhn- 


liehe Fahrkarten betrug: ! 

l . 1 . 

v _ 2 4 

3 

1 

2. Klasse i 

II 

3. Klasse 

j! 

zusammen 

1. die Zahl der beförderten Personen . . . 

20 450 887! 

II 

110 448 165 

130899042 

in %. 

15,62 

84,38 

100,oo 

in % der Gesamtpersonenzahl jeder Klasse 
ohne Militär und (Sp. 3) in % des Ge- 

i 



samtverkehrs. 

20,45 

24,19 ; 

12,59 

2. die Zahl der Personenkilometer . . . . 

193 627 920 

1043191793 

1236819713 

in %.* 

15,66 

84,34 I 

100,oo 

in % der Gesamtleistung jeder Klasse ohne 
Militär und (Sp. 3) in % des Gesamt- 




Verkehrs . 

7,32 

11,18 

5,13 

3. die durchschn. Beförderungsstrecke . km 

! 9,47 

9,45 

9,45 

4. die Einnahme: 1 




a) überhaupt. tU 

5 247 317 

! 18 777 452 

24 024 769 

in %". 

21,84 

i 78,16 

100,oo 

in % der Einnahme jeder Klasse ohne 
Militär und (Sp. 3) in % der Gesamt- 




einnahme. 

5,04 

8,16 

4,30 

b) für 1 Person. J6 

0,26 

0,17 

0,18 

c) für 1 Personenkilometer .... A 

* i 

2,71 

1,30 

1,91. 

Im Hamburg-Altonaer Stadt- und Vorortverkehr 

auf ge- 

wöhnliche Fahrkarten betrug: ' 

1. die Zahl der beförderten Personen . . . 

3 167 262 

18 742 978 i 

21910240 

in %. 

14,46 

86,54 

100,00 

in o/o der Gesnmtpersonenzahl jeder Klasse 
ohne Militär und (Sp. 3) in % des Ge- 

samtverkehrs. 

3,17 

4.ii 

2,u 

2. die Zahl der Personenkilometer .... 

25 704 417 

147 959542 

173 663 959 

in %. 

14,80 

85,20 

lo0,oo 

in % der Gesamtleistung jeder Klasse ohne 
Militär und (Sp. 3) in % des Gesamt- 




Verkehrs.1 

0,‘J7 

1,58 

0,72 

3. die durchschn. Beförderungsstrecke . km | 

8,12 

7,89 

7,93 

4. die Einnahme: 

a) überhaupt. <U 

925 359 

3 551 029 

4 476 388 

in %. 

20,67 

79,33 

100,oo 

in % der Einnahme jeder Klasse ohne 

Militär und (Sp. 3) in o/ 0 der Gesamt- 

einnahme . 

0,81» 

1,64 

0,80 

b) für 1 Person. d6 

0,29 

0,19 

0,20 

c) für 1 Personenkilometer. 5 

:(,co ■ 

2,40 ; 

2,58. 
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Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahr 1909. 449 

Bei den Gesellschaftsfahrten, wozu Gesellschaftssonder- 
zäge, d. h. Sonderzüge, die die Eisenbahn auf Antrag zu gemeinschaftlichen 
Reisen größerer Gesellschaften gewährt, Fahrten zu wissenschaftlichen und 
belehrenden Zwecken sowie Schulfahrten und Fahrten nach und von Ferien¬ 
kolonien, Gesellschaftsfahrten in 4. Wagenklasse rechnen, betrug: 



1 

2 

3 

4 

5 


1. Klasse j 

1 

2. Klasse 

3. Klasse 

4. Klasse 

ü 

zusammen 

1. die Zahl der beför¬ 
derten Personen. 

28 648 

82 762 

3 130 418 

320 498 ! 

3 562 326 

in %. 

0,80 

2,82 

87,88 

9,00 

100,oo 

in % der Gesamt¬ 
personenzahl je¬ 
der Klasse ohne 
Militär und (Sp.6) 
in % des Gesamt¬ 
verkehrs . . 

1,76 

0,08 

0,68 

o,07 ; 

0,34 

2. die Zahl der Per¬ 
sonenkilometer . 

2 692 392 

7 338415 

131 614 849 

i 

162669 713 j 

304206 369 

in %. 

0,89 

2,41 

43,23 

63,47 

100 ,00 

in % der Gesamt¬ 
leistung jeder 
Klasse ohne Mili¬ 
tär und (Sp. 6) in 
% des Gesamt¬ 
verkehrs . . . 

1,36 

! 0,28 

1,40 

1,51 

1 ,26 

3. die durchschnitt¬ 
liche Beforde- 
rungsstrecke km 

93,98 

1 

| 88,67 

42,01 

507,52 

85,40 

4. die Einnahme: 


! 




a) überhaupt . .J6 

108 140 

211 162 

2 206 668 

2 444 064 

! 4 970 034 

in %. 

i 2,17 

1 4,26 

44,40 

49,18 

100,00 

in % der Ein¬ 
nahme jeder 
Klasse ohne 
Militär und 
(Sp. 6) in % 
der Gesamt- 
einnahme . . 

I 

0,67 

i 

! 0,20 

1 0,y6 

1,24 

! 

0,*9 

b) für 1 Person .Jt 


2,55 

0,70 

7,63 

, M« 

c) für 1 Personen¬ 
kilometer . . A 

4,02 

2,88 

1,68 

1,50 

1 

1,63. 


Im Verkehr auf Zeitkarten (Monatskarten, Monatsnebenkarten, 
auch Monatsnebenkarten für in ländliche Ortsohaften zu sogenannten 
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Ferienhalbkolonien ausgesandte Kinder, Ferien-Stamm- und Nebenkarten, 
Zeitkarten für Beamte, ausgenommen Zeitkarten für Schüler) betrug: 


; 

T ' J 

2 

3 

1 

1 

4 

_ 1 

1. Klasse 

2. Klasse 

3. Klasse 

i 

i zusammen 

i 

1. die Zahl der verkauften 


- - 

•-- - 

I 

- - - - - 

Zeitkarten. 

0 700 

789 732 

2 582 330 

; 

3 378 762 

i» %. 

0,80 

23,37 

76,43 

i 

100,00 

2. die Zahl *der beförderten 




i 


Personen (Fahrten). . 

404 844 

48 419 726 

161 387 190 


210 211 760 

in %. 

0,19 

23,04 

76,77 


100,00 

in % der Gesamtpersonen- 






zahl jeder Klasse ohne 

i 



1 


Militär und (Sp. 4) in 

; 



i 


% des Gesamtverkehrs 

24,93 

48,43 

36,35 


20,22 

3. die Zahl der Personenkm it 9 501912 

493 886 932 

1 712111 301 

; 2215 600 145 

in %. 

0,43 

22,29 

77,2* 


100,oo 

io % der Gesamtleistung 

i 





jeder Klasse ohne Mili- 

1 





tär und (Sp. 4) in % 






des Gesamtverkehrs . 

4,41 

18,67 

18,25 

1 

9,19 

4. die durchschnittliche Be- 




i 


förderungsstrecke km 

1 23,47 

10,20 

10,Gl 

i 

10,54 

5. die Einnahme: 

1 



1! 

1 


a) überhaupt . . . cU 

107 460 

5 947 512 

14 460 952 

; 

20 565 914 

>n %. 

0,31 

28,92 

70,87 


100,00 

in % der Einnahme 

| 





jeder Klasse ohne 

i 

1 





Militär und (Sp. 4) 

j. 





in % der Gesamt- 






einnahme .... 

1,01 

5,71 

6,89 

1 

• 

3,68 

b) für 1 Person (Fahrt) M 

0,41 

0,12 

0,09 


0,10 

c) für 1 Personenkm . A 

1 ,76 

l ,20 

1 

0,84 

ll 

1, 

0,93. 

Der Berliner und der Hamburg 

-Altonaei 

Stadt 

und Vorortverkehr 

ist an diesen Ergebnissen, wie folgt, beteiligt: 


1 

2 

3 


4 


Zahl der 

Zahl der 





1 verkauften 

beförderten Personen- 


Einnahme 



Personen 

kilomcter 



1. Berliner Stadt-, Ring- und 

Karten 

(Fahrten) 



M 

Vorortverkehr: 

i. ___ 

r 

—-— —_ - 

- -- --- - ---- - 

- - 

1 -- - 

2. Wagenklasse . . . 

482 G44 

29 923 926 

, 243 990 380 

2757 091 

3. „ ... 

1015033 

62 932 048 

| 556 889 641 

_ 

4120 983 


zusammen . . . 
in % des Gesamtverkehrs 
auf Zeitkarten.... 


1497 677 

44,33 


92 855 974 
44,17 


800880021 

36,15 


6 878074 
33,44 
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Hamburg-Altonaer Stadt- 
und Vorortverkehr: 

1_ 

Zahl der 

verkauften ' 

Karten 

O 

Zahl der 
beförderten 
Personen 
(Fahrten) j 

3_ 

Personen- 

kilometcr 

_i _ 4 

i 

t 

Einnahme 

1 >« 







2. Wagenklasse . . . 

116 492 

7 061 820 

62 807 928 

697 168 


3. 0 ... 

252435 | 

15 480 630 ! 

112582045 

990 722 


zusammen . . . 

368927 :f 

i 

22542 450 1 

175 389 973 

1 687 890 


in % des Gesamt Verkehrs 

auf Zeitkarten . . 

• 

10,9* ^ 

10,73 

! 

7,92 

8,21. 

• 

Im Verkehr auf S c 1 

hülerkarten (Zeitkarten für i 

Schüler zum 



Schulbesuch und zum Besuch von Schwimmanstalten) betrug: 




1 

2 

3 





2. und 3. 



2. Klasse 

3. Klasse 1 

Klasse 




i 

_ j 

zusammen 

1. 

die Zahl der verkauften Karten. 

1 959 

51 014 j 

52 973 


in %. 

3,70 

96,30 

100,oo 

o. 

die Zahl der beförderten Personen (Fahrten) 

424 621 

12 051 159 

12 475 780 


in % . 

in % der Gesaratpersonenzahl jeder Klasse 

3,40 

96,üo 

100,«:i> 


ohne Militär und (Sp.3) in % des Gesamt¬ 
verkehrs . 

0,42 

2,64 

1,-0 

3. 

die Zahl der Personenkilometer. 

1 2 671470 

121 600 226 , 

124 271696 


in %. 

in % der Gesamtleistung jeder Klasse ohne 

*) 1 

1 

97,w 

h 

100,00 


Militär und (Sp. 3) in % des Gesamtver¬ 
kehrs . 

0,10 

M 

0,:,2 

4. 

die durchschnittl. Beförderungsstrecke km 

6,20 

! j 

10, fJ 1 

0,>6 

5. 

die Einnahme: 

1 

| 



u) überhaupt. J(? 

1 40192 

1 255 300 

1 295 492 


in %.. 

in % der Einnahme jeder Klasse ohne 

3,io 

i 

96,nu 

100,oo 


Militär und (Sp. 3) in % der Gesamt¬ 
einnahme . 

i 

0,U4 

0,55 

0,23 


b) fiir 1 Person (Fahrt). Jl 

0,00 

li 

0.10 

' 1 

0,10 


c) für 1 Personenkilometer..\ 

II 

1,50 

1,"3 

1,01. 


\rchiv für IOiseohuhnwesen. 1911. 
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Der Verkehr auf Arbeiterwochenkarten ergab folgendes: 


im Verkehr auf 
Arbeiterwochenkarten 
zur täglichen 


zusammen 


Es betrug: 


einfachen 

Hin- und 




Fahrt 

1 __ 

Rückfahrt 


die Zahl der verkauften Karten . 

. 

615 947 

13 343 996 

'i 

13 959 943 

in %. 

• • 

4,41 

95, 59 

100 , oo 

die Zahl der beförderten Personen 

1 

3 695 682 


i 

(Fahrten) . 


160 127 952 

163 823 634 

in % . 

in % der Gesamtpersonenzahl 

der 

■! 2,26 

'i 

1 

97,71 

100,00 

4. Klasse. 


0,78 

34,06 

34,81 

in % des Gesamtverkehrs . . . 

• * 

i! °’ :i > 

15,40 

15,75 

die Zahl der Personenkilometer 

. . 

jj 22 318043 

1 421928 855 

1444 246 893 

in %. 


|! i» 54 

98,45 

; ioo, oo 

in % der Gesamtleistung der 4. Klasse 

!i 0,21 

13,17 

! 13,38 

in % des Gesamtverkchrs . . . 

• • 

: 0,10 

5,90 

6,00 

die durchschnittliche Beförderung«- 

■1 

*1 



strecke . 

km 

6,04 

8,98 

1 8,82 

die Einnahme: 


h 


I 

a) überhaupt . 

Jt 

; 224 949 

12 352 582 

12 577 531 

in %. 

. . 

1,79 

98,21 

100 ,oo 

in % der Einnahme der 4. Klasse. 

i 0,11 

6,26 

6,37 

in % der Gesamteinnahme . 

. . 

0,04 

2,21 

2,25 

b) für 1 Person (Fahrt) .... 

c K 

0,06 

0,08 

\ 0,08 

c) für 1 Personenkilometer . . 


' 1,01 

0,87 

0,87. 


Im Verkehr auf Arbeiterrückfahrkarten betrug: 

j| ! »Q % ; in % 

überhaupt de** Gesamt- des Gesamt- 
!, i ergebnisses , , t 

! ' der 4. Klasse I verkehr« 


1. die Zahl der beförderten Personen ^ 

(Fahrten).11 709 95G 

2. die Zahl der Personenkilometer . . | 297 173831 

3. die durchschnittliche Beförderung«- | 

strecke.km 25,38 


2,49 

2.75 


1,13 

1,23 
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4. die Einnahme: 

a) im ganzen. <K 

b) für 1 Person.„ 

c) für 1 Personenkm. *3 


| in % 

! desGesamt- 
überhaupt i ergebnisses 
] der 
i 4 . Klasse 


in % 

des Gesamt¬ 
verkehrs 


2982497 1,51 0,54 

0,25 | — — 

1,00 | — —. 


Im Verkehr auf Sonntagskarten und sonstige Fahrkarten zu 
ermäßigten Preisen (Zusatzbestimmung 4 und 5 zu § 18 der Verkehrsord«* 
nung im Teil II des Personen- und Gepäcktarifs) betrug: 

1 2 3 ^ 4 ~ 


1. die Zahl der beförderten Personen 

(Fahrten). 

in %. 

in % der Gesamtpersonenzahl jeder 
Klasse ohne Militär und (Sp. 4) in 
% des Gesamtverkehrs . . . . 

2. die Zahl der Personenkilometer . . 

in %. 

in °/ 0 der Gesamtleistung jeder Klasse 
ohne Militär und (Sp. 4) in % des 
Gesamtverkehrs. 

3. die durchschnittliche Beförderungs- 


Strecke .km 

4. die Einnahme: 

a) überhaupt. C U 

in %. 


in % der Einnahme jeder Klasse 
ohne Militär und (Sp. 4) in % 
der Gesamteinnahme .... 

b) für 1 Person (Fahrt) . . . JC 

c) für 1 Personenkilometer . . A 


1. 

Klasse 

2 . 

Klasse 

3. 

Klasse 

1. bis 3. 
Klasse 

zusammen 

49 530 

1 3G7 625 

12 815 793 

14 232948 

0,35 

9,61 

90/4 | 

100,oo 

3,05 

1,37 

2 : 8 l 

1,37 

66G 382 

26 406 339 

263 348 505 

290 421 226 

0,23 

9,09 

90,63 

1' 

100 ,00 

0,31 

1,00 

1 

1 

1 

2,81 

1,20 

13,45 

19,31 

20,55 

20,40 

34 939 

791 900 

5 273 177 

6 100 016 

0,57 

12,98 

86,45 

100,oo 

0,22 

0,76 

2,29 

1,09 

0,71 

0,58 

0,41 

0,43 

5,24 

3,00 

2,00 ; 

2 , 10 . 


30* 
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Im Verkehr auf Feriensonderzugk&rten 1 ) betrug: 



1 1 

2 

!i 3 



1 

| 

j 2. und 3. 


! 2. Klasse 

3. Klasse 

1 Klasse 



! 

t zusammen 

i 

1. die Zahl der beförderten Personen (Fahrten) 

j 

! 18 026 

171458 

r 

189484 

in %. 

9,51 

90,49 

100, oo 

in % der Gesamtpersonenzahl jeder Klasse 

1 

! 



ohne Militär und (Sp. 3) in % des Ge- 




samtverkehrs. 1 

0,02 

0,04 

0,02 

2. die Zahl der Personenkilonieter. 

«743 302 

52 081 522 

58 824 824 

in % . 

11,40 

88,54 

100, oo 

in % der Gesamtleistung jeder Klasse ohne j 




Militär und (Sp. 3) in % des Gesamtver- ■ 




kehrs. ’..... 

0,25 

0,56 

0,24 

3. die durchschnittl. Beförderungsstrecke km 

374,09 

303,7fi 

310,4.-. 

4. die Einnahme: 




a) überhaupt . JC 

229 275 

1 174 671 

1 403 94« 

in %. 1 

1 G , 3 J 

83,67 

100,oo 

in % der Einnahme jeder Klasse ohne 




Militär und (Sp. 3) in % der Gesamt¬ 


! 


einnahme . 

0,22 

0,51 

0,25 

b) für 1 Person (Fahrt). M 

12,72 

6,85 

7,41 

c) für 1 Personenkilometer. 4 ' 

3,40 

2,26 

1 

2 , 39 . 

Im Verkehr auf zusammengestellte Fahrscheinhefte 

« * 




betrug: --- 

2 

3 t 

4 



| 

1. bis 3. 

1. Klasse i 

2 . Klasse 

3. Klasse j 

Klasse 



1 

zusammen 

1. die Zahl der beförderten Per- 

— • • — - 

- —— - — 

--- - 

sonen . 17 683 

107 311 

8!» 822 

214 81« 

in % . 8,23 

49,90 

41,*1 

100,no 

in % der Gesamtpersonen* 




zahl jeder Klasse ohne 




Militär und (Sp. 4) in % 




des Gesamtverkehrs . . i,«»n 

0,11 

0,02 

0,02 


*) Als Feriensonderzüge kommen die Sonderzüge in Betracht, die zur 
Erleichterung von Ferien- und ähnlichen Reisen für den allgemeinen Verkehr 
gestellt werden. Zu diesen Zügen werden in der Regel Fahrkarten ausgegeben, 
die zur Hinfahrt mit dem Sonderzug, zur Rückfahrt mit den fahrplanmäßigen 
Zügen mit Einschluß der Schnellzüge berechtigen. 
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!| 1 

1 2 

i 3 

4 

1 

2. die Zahl der Personenkilo- 

meter. 

,1 

1. Klasse 

i 

1 

2. Klasse 

| 

1 1. bis 3. 

3. Klasse Klasse 

ij zusammen 

11 967 870 

1 

66 276102 

1 ! 

65 038015 | 

1 143 281 987 

1 

in %.! 

1 8,35 

46,26 

| 45,39 ! 100,00 

in 3 / 0 der Gesamtleistung je- 
der Klasse ohne Militär 
und (Sp. 4) in % des Ge¬ 
samtverkehrs . 

1 

j 

0,59 

i 

, 2,51 

1 

0,69 

0,59 

3. die durchschnittliche Beför¬ 
derungsstrecke .... km 

676,80 

617,61 

! 

724,os 

667,00 

4. die Einnahme: 

a) überhaupt .... Ji ! 

872 864 | 

3 171 864 

1 

2065 928 1 

| 6 110656 

in %. 

14,28 ! 

51,91 

33,81 

100,00 

in % der Einnahme jeder 
Klasse ohne Militär und 
(Sp. 4) in % der Gesamt- 
einnahme. 

5,41 

3,05 

|j 

0,90 

1,10 

b) für 1 Person ... 

49,36 

29,56 

23,00 | 

28,45 

c) fürl Personenkilometer ^ J 

7,29 

4,79 

3,18 'j 

4,96. 

Im Schlaf wagen verkehr 

wurden von 100 007 

Reisenden 


1. Klasse 792 544 JH, von 203 404 Reisenden 2. Klasse 1 481 936 jK, zusam¬ 
men 2 274 480 M (0,41% der Gesamteinnahme) erhoben. 

An Fahrkartensteuer nach dem Gesetz vom 3. Juni 1906 
sind im Bereich der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen aufgekommen: 


■! 

1 

in % der 

! 


Personen geld- 

| 

in 

einnahme 

j 


1 jeder Fahr- 

J6 

% 

j kartengattung 


von 

Fahrkarten 1 . Klasse. 

1 

1602 184 

11,72 

11,25 

» 

n 2 . . . j 

» 3* . . 

1 5150714 i 

! 1 

37,66 

5,18 

9 

6 399 533 

46,79 

2,81 

n 

zusammengestellten Fahrscheinheften . . 

492063 

3,60 

8,05 

9 

Sonderfahrkarten. 

! 31 153 

0,93 

6,07 


zusammen . . . 

13 676 647 

100,oo 

3,93. 
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Wie sich die Ergebnisse der Personenbeförderung gestalten, wenn 
der Berliner und der Hamburg-Altonaer Stadt- und Vorortverkehr, in 
denen außer den auf S. 448 behandelten gewöhnlichen Fahrkarten auch Zeit-, 
Schüler-, Arbeiterwochen- und Arbeiterrückfahrkarten sowie Militärfahr¬ 
karten verkauft werden, unberücksichtigt bleiben, ergibt die nachstehende 


Übersicht : 

- -- — - — •--- 


— - 

j in % des 

II 

-r.. -- - 

j 




; für 

für ein 





i Gesamt- 

eine 

Person 

Per- 

Es betrug: 




| ergeb- 
nisses der 

sonen- 

km 

1 . die Einnahme : 




; Klasse i 

dC 

% 

- —— 

-- 

__ tt-. 

' - - 



bei der 1 . Wagenklasse. M 

16 132 515 

3,20 

3,13 

100,00 

9,93 

7,54 

2 

n n tt • n 

94 446 858 

18,70 

18,31 

90,73 

2,42 

4,46 

ti * 3- tt • n 1 

202489666 

j 

40,09 

j 39,27 

88,03 ; 

0,82 

2,70 

TT TT 4. ff * TT . 

191966262 

i 

38,01 

37,22 

1 

97,24 

0,50 

1,91 

bei der Personenbeförde- 




1 

l 


rung des öffentlichen 
Verkehrs.„ 

505035 301 

100,00 

97,93 

512,21 

0,75 

2,54 

bei der Militärbeförderung „ 

10653 025 


! 2,07 

98,33 

1,03 

1,00 

zusammen . „ 

515 668 326 


100 ,oo 

92,33 

0,75 

2,4« 

2. die Zahl der 







beförderten Personen 







(Fahrten): 







bei der 1. Wagenklasse . . 

1624 015 

0,21 

0,24 

100,00 

— 

— 

n t» 2 . n • 

39 066 872 

5,79 

5,70 

39,03 

— 

— 

TT TT 3 • 

247 108 138 

36,61 

, 36,0« 

54,13 ; 

— 

— 

TT TT 4» n • • 

387 185223 

67, J6 

56,49 

82,35 1 

— 

— 

bei der Personenbeförderung 







des öffentlichen Verkehrs 

674 984 248 

100, CO 

98,49 

65,64 1 

— 

— 

bei der Militärbeförderung . 

10 349 358 


1,51 

90,32 

— 

— 

zusammen . . . 

685 333 606 


100,00 

65,92 

— 

— 

3. die Zahl der gefahre¬ 
nen Personenkilometer: 





km 


bei der 1. Wagenklassc . . 

214 068 581 

1,08 

1,02 

100,00 I 

131,81 

— 

TT *2. 

2117 364 152 

10,64 

10,10 

80,05 

54,20 


TT ,3. 

7 507 937 370 

37,78 

35,83 

80,04 

| 30,38 

— 

TT TI 4. „ • 

10057 452 229 

50,55 

47,99 

93,18 

25,93 

— 

bei der Personenbeförderung 







des öffentlichen Verkehrs 

19 896822 332 

100 ,oo 

94,94 

86,39 

29,48 

— 

bei der Militärbeförderung . 

1060 970 534 


5,06 

98,32 

102,52 

1 - 

zusammen . . . 

20957 792 866 


100 ? oo 

86t92 

30,58 

1 _ 
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Die einzelnen Fahrkartengattungen sind am Gesamtergebnis der 
Personenbeförderung des öffentlichen Verkehrs, wie folgt, beteiligt: 




Einnahme 

Zahl der beför- i 
derten Personen 
(Fahrten) 

Zahl der 
gefahrenen Per¬ 
sonenkilometer 



M 

% 


% | 


% 

1 . 

die Fahrkarten nach 



11 





dem Normaltarif. . 

460 387 996 

91,16 

1 458996033 

68,00 

16 736 168 437 

84,n 

2 . 

die Gesellschafts¬ 
fahrkarten . . . . 

4970034 

11999950 

0,98 

3 562 326 

0,53 

304 205369 

1,53 

3. 

die Zeitkarten . . 

2,38 

i 94 813 336 

14,05 

1 

1239230161 

6,23 

4. 

die Schülerkarten . 1 

l 168674 

0,23 

' 10 397 450 

i.™; 

111 673 860 

0,36 

5. 

die Arbeiterwochen¬ 
karten . 

7 139 167 

1 

1,41 1 

80 884 782 

11,9$ 

709929951 

3,37 

6 . 

die Arbeiterrück- 

i 

fahrkarten . . . . 

2966865 

0,59 

11 656 574 

1,73 

295 583 568 

1,4* 

7. 

die Sonntagskarten 

6100016 

1,21 

14 232 948 

2 ,u 

290 421226 

1,46 

8 . 

die Feriensonder¬ 
zugkarten .... 

I 

1 403 946 

0,28 

189484 

0,03 

1 

58 824 824 

0,30 

9. 

die zusammenge¬ 
stellten Fahrschein¬ 
hefte . 

i 

, 6110656 

1,21 

214 816 

! 

1 

| 

0,03 

i 

143 281987 

0,72 

10 . 

der Schlafwagen¬ 
verkehr . 

2274 480 

0,43 

_ 

_ 

1 _ 

_ 

11. 

die Sonderzug¬ 
karten . 

513 517 

0,1c 

i 

36 449 

l 

n i 

0,oo 

j 

7 502 959 

0,04 


(Siehe Tabellen auf S. 458 u. 459 ) 

Beim frachtpflichtigen Güterverkehr sind gegen das Vorjahr gestiegen: 
die beförderten Mengen um 21 251 142 t oder 6,98 %, die Verkehrsleistungen 
um 2 139 931 389 tkm oder 6,29 % und die Einnahmen um 76 203 788 M 
oder 6,12 %. 

Beim frachtfreien Güterverkehr ergab sich bei einer Abnahme der 
beförderten Mengen um 562 508 t oder 1,92 % eine Steigerung der Verkehrs¬ 
leistungen um 206 378 459 tkm oder 6,07 %. 

Die beförderte Gesamtmenge ist um 20 688 634 t oder 6,20 °und die 
Zahl der Tonnenkilometer um 2 346 309 848 oder 6,27 % gegen das Vorjahr 
gestiegen. 

(Fortsetzung des Textes auf S. 4G0 ) 
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Anmerkung: Über die Verwendung von Fraehturkunden-Stempelmarkeu im Bereich der vereinigten preußischen und hessischen 
Staatseisenbahnen können Angaben nicht mehr gemacht werden, da die Aufschreibungen darüber durch Änderung des Abrechnungs- 
Verfahrens entbehrlich geworden sind. 













460 Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahr 1900. 


Im Verhältnis zu der durchschnittlichen Betriebslänge und zu den 
Leistungen der Güter- (einschl. Arbeits-) wagen gestaltete sich der fracht¬ 
pflichtige Güterverkehr, wie folgt: 


Es betrug: 


2. die Zahl der Tonnenkilometer 

3. die Einnahme. 


•uf 1 km durch- , auf 10000Achg _ 

8chnittlicher j , .. . , 

^ , . , ... Kilometer der 

Betriebslange , . 

für den Güter- I GUter * ( e,nschL 


verkehr 


Arbeite-) wagen 


t 

8 880 

256 

. 1 

986 304 

28 390 

Jl 

36 034 

1 037 


Von den frachtpflichtigen Gütertonnen wurden befördert: 



1 

t 

(V 

,0 

1. 

im inneren Verkehre der eigenen Bahnen 

230 099 711 

70,67 

2. 

,, Versand nach fremden Bahnen . . 

58 221 143 

17,88 

3. 

,, Empfang von fremden Bahnen . . 

33 305 939 

10,23 

4. 

„ Durchgangsverkehr. 

3 957 171 

1,22 


100,00 


Von der Güterbeförderung des öffentlichen Verkehrs (A) sind gefahren: 

nach 

dem Normaltarif Ausnahmetarifen 


O ' 
/ o 


O ' 

. Ü 


Tonnen .... 
Tonnenkilometer 


37,89 
35,C3 


62,11 

64,37 


Im Berichtsjahr haben auf den Vollspurbahnen folgende Unfälle 
.stattgefunden: 


auf 

freier Bahn 


auf 

Bahnhöfen 


a) Entgleisungen . 
h) Zusammenstöße 


101 

18 


172 

161 


119 , 333 


d. i. auf 100 km durchschnittlicher Be¬ 
triebslänge . 1,23 

,, 1 000 000 Lokomotivkm . . . 0,60 

„ 1 OoO 000 Wagenachskm aller 

Art. 0,02 
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auf auf 

j freier Bahn Bahnhöfen 


i 

c sonstige Unfälle 1 ).■ 

477 

j 

1 159 

di Unfälle im ganzen . 

596 


1 492 



2 088 


d. i. auf 100 km durchschnittlicher Be- 




triebslänge. 


5,09 


,, 1 000 000 Lokomotivkm . . . 


2,74 


,, 1 000 000 Wagenachskm aller 




Art.. 


0,11 


Es wurden: 




a) Reisende: 

getötet 2 ) 

verletzt*) 

unverschuldet: 

• - 


- 

er) bei Zugunfällen. 

25 


205 

ß) „ sonstigen Betriebsunfällen . . 

2 


30 

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim 




Benutzen, Besteigen und Verlassen 

1 



in Bewegung befindlicher Züge . . . 

61 


111 

zusammen a) . 

88 


346 

auf 1 000 000 Reisende. 

0,085 

i 

0,333 

,, 1 000 000 Personenkm. 

0,004 


0,014 

,, 1 000 000 Personenwagenachskm . 

0,017 


0,066 

b) Bahnbeamte und Bahnarbeiter im 




Dienst beim eigentlichen Betrieb: 




bei Zugunfällcn. 

9 


114 

auf andere Weise. 

374 


653 

zusammen b) . 

383 


767 

auf 1 000 000 Zugkm. 

0,833 


1,668 

,, 1 000 000 Wagenachskm aller Art 

0,020 


0,039 


1 ) Hierher gehören Überfahren von Fuhrwerken usw., Feuer im Zuge, 
Kesselexplosionen und andere Ereignisse, bei denen Personen getötet oder ver¬ 
letzt worden sind. 

2 ) Hierin sind die Tötungen und Verletzungen nicht enthalten, die auf 
Selbstmord oder Selbstmordversuche zurückzuführen sind: 269 Tötungen und 
19 Verletzungen. 
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462 Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahr 1909. 


c) 


d) 


Post-, Steuer-, Telegraphen-, Polizei- und 
sonstige im Dienst befindliche Beamte: 

unverschuldet. 

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim 
Besteigen oder Verlassen der Züge 
oder beim Betreten der Bahn . . . 

zusammen c) 

fremde Personen: 

durch falsche Handhabung der Weg¬ 
übergangsschranken usw. 

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim 
Betreten der Bahn. 


zusammen d) 
im ganzen a) bis d) 


| getütet 

verletzt 

— 

15 

9 

r» 

I 

9 

i 

22 

■ 8 

3. 

199 | 

130 

207 

161 

687 

1 296 


1 983 


auf 1 000 000 Zugkm. 4,31 

„ 1 000 000 Wagenachskm aller Art . 0,10 


Die Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenbahn. 

Betrieb und Verwaltung der 52,38 km langen zweigleisigen Bahn 
führt die großherzoglich oldenburgische Regierung auf ihre alleinigen Kosten. 
Preußen erhält von der gesamten Roheinnahme der Bahn 50% dessen, 
was über 18 000 A bis zu 60 000 .K, und 60% dessen, was über 60 000 A 
für eine preußische Meile (= 7,532 km) aufkommt. 

Das Anlagekapital betrug Ende 1909 im ganzen 9 247 590 A, für 
1 km Bahnlänge 176 548 A, im Jahresdurchschnitt 9 159 476 A. 

Der Anteil Preußens an der Roheinnahme bezifferte sich auf 1 137 194 
Mark oder 12,42% des Anlagekapitals. An Ausgaben hatte Preußen für Er¬ 
gänzungen, Erweiterungen und Verbesserungen im Jahr 1909 den Betrag 
von 328 131 A oder 28,85% der Einnahme aufzuwenden. Hieraus ergibt 
sich ein Uberschuß von 809 063 A. Das im Jahresdurchschnitt verwendete 
Anlagekapital ist somit zu 8,83% verzinst. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 
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Gesamtbetriebsergebnis. 

Es ergab sich hiernach ein Uberschuß für: 

die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen . von 629 321 670 .K, 
,, Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenbahn . ,, 809 063 ,, 

zusammen also von 630 130 733 .ft. 


Hiervon sind abgeführt: 

an Hessen. 13 535 838 M 

(d. s. 3,98% des durchschnittlichen hessischen An¬ 
lagekapitals von 339 689 637 Jt), 

an Baden. 682 757 M 

(d. s. 7,04% des durchschnittlichen badischen An¬ 
lagekapitals von 9 696 191 M). 

Für fremde Rechnung wurden von der Staatseisenbahnver¬ 
waltung folgende Bahnen betrieben: 


I. Vollspurige Nebenbahnen: 

1. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kreis-Olden¬ 
burger Eisenbahn durch die E.-D. in Altona. 43,65 km, 

2. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Umebahn (Ein¬ 
beck—Dassel) durch die E.-D. in Cassel. 13,25 ,, > 

3. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Farge-Yege- 

sacker Eisenbahn durch die E.-D. in Hannover .... 10,44 ,, , 

4. für Rechnung der Stadt Birkenfeld die Birkenfelder Zweig¬ 
bahn durch die E.-D. in Saarbrücken. 5,23 ,, . 

zusammen . . 72,57 km. 


II. Vollspurige ncbcnbahnähnlichc Kleinbahnen: 

1. für Rechnung der Kreis-Oldenburger Eisenbahn die Klein¬ 
bahn Lütjenbrode—Fehmarnsund—Burg a. Fehmarn- 


Orth durch die E.-D. in Altona.28,21 km, 

2. für Rechnung des Kreises Friedeberg (Neumark) die Klein¬ 
bahn Friedeberg Ostbhf.—Friedeberg Stadt durch die 
E.-D. in Bromberg. 6,67 ,, . 


3. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn Friede¬ 
berg Stadt—Alt-Libbehne durch die E.-D. in Bromberg 30,27 ,, , 

4. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn 

Thom—Leibitsch durch die E.-D. in Bromberg .... 10,27 ,, , 
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464 Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahr 1909. 


5. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn 

Thorn—Scharnau durch die E.-D. in Bromberg .... 31,10 km, 

6. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn 

Grifte—Gudensberg durch die E.-D. in Cassel. 7,72 ,, , 

7. für Rechnung des Kreises Schmalkalden die Kleinbahn 

Kleinschmalkalden—Brotterode durch die E.-D. in Erfurt 8,45 ,, , 

8. für Rechnung des Kreises Kirchhain die Kleinbahn Kirch- 

hain—Landesgrenze bei Schweinsberg durch die E.-D. in 
Frankfurt a. M. 9,40 ,, , 

9. für Rechnung des Kreises Xaugard die Kleinbahnen Nau- 
gard—Daber i. Pomm. — 19,21 km und Gollnow—Massow 

= 16,62 km durch die E.-D. in Stettin. 35,83 ,, , 

10. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn 

Güdenhagcn—Groß-Möllen durch die E.-D. in Stettin . 5,11 ,, , 


11. für Rechnung des Kreises Pyrits die Kleinbahnen Pyritz— 

Plönzig = 19,20 km und Pyritz—Greifenhagener Kreis¬ 
grenze -- 16,26 km durch die E.-D. in Stettin . . . . 35,46 ,, , 

12. für Rechnung des Kreises Pyritz die Teilstrecke der 
Greifenhagener Kreisbahnen von der Pyritz - Greifen¬ 
hagener Kreisgrenze nach Kl.-Schönfeld durch die E.-D. 


in Stettin . 2,64 ,, , 

13. für Rechnung des Kreises Grimmen die Kleinbahn Toitz- 

Rustow—Loitz durch die E.-D. in Stettin. 7,19 ,, , 

zusammen . . 218,32 km. 
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Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrtsbetriebe 

im Jahre ISO# 1 ). 


A. Staatseisenbahnen. 
1. Längen. 




19 08 

19 09 

Es betrug am Jahrcsschluß : 


I_ 





die Eigentunislänge im ganzen 

km 

6 773,55 

7 815,82 2 ) 

davon: Hauptbahnen. 

> t 

4 204,04 

4 888,17 

Nebenbahnen. 

ff 

2 569,51 

2 927,65 

Von der Eigentumslänge kommen: 
auf Österreich (Böhmen). 

ff 

j 47,25 

47,25 

,, Preußen. 

ff 

4,62 

48,21 

,, Sachsen-Koburg-Gotha .... 

ff 

4,17 

4,17 

,, Sachsen-Meiningen. 

ff 

39,0« 

39,06 

,, Saclisen-Weimar. 

y f 

5,07 

5,07 

„ Bayern. 

Es kommen mithin in Bayern durch¬ 

f f 

J 6 673,38 

I 

7 672,06 

i 

schnittlich an Bahnlänge: 
auf 100 qkm Fläche. 

t f 

:! 10,3 

10,6 

,, 10 000 Einwohner. 

ff 

; 12,0 

; 12,3 


Die Gesamt betriebslänge ergibt sich (unter Berücksichti¬ 
gung von 104,21 km verpachteten und 24,32 km gepachteten Strecken): 

Ende 1909. 7 735,93 km, 

während sie ,, 1908.. 6 698,29 ,, betrug. 

1 ) Vgl. Archiv 1910, S. 375 und ff.: Die bayerischen Staatsbahnen und 
Schiffahrtsbetriebe im Jahre 1908. Die Angaben sind dem Jahresbericht der 
königlich bayerischen Staatseisenbahnverwaltung für das Betriebsjahr* 1909 
entnommen. 

2 ) Die pfälzischen Eisenbahnen mit 892, :o km Eigentumslänge sind am 
1. Januar 1909 in das Eigentum und den Betrieb des bayerischen Staates über¬ 
gegangen. 
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466 Die bayerischen Staatseisenbahnen und Sehiffahrtsbetriebe in 1909. 


Im Jahresdurchschnitt betrug: 

die Betriebslänge im ganzen . . . 


1908 

1909 

km 

6 594,94 

7 654,34 

desgl. für Personenverkehr . . . 

> y 

6 489,32 

7 538,31 

,, „ Güterverkehr .... 

99 

6 570,66 

7 630,06 

zweigleisig waren: 

von der Eigentunislänge (am Ende 

des Jahres). 

99 

2 362,72 

2 956,74 

von der Betriebslänge (am Ende des 

Jahres). 

99 

2 322,27 

1 2 905,69 


An Anschlußbahnen für nicht öffentlichen Verkehr bestanden 1909 
998 Bahnen gegen 898 im Vorjahr. 

2. Anlagekapital. 

Die gesamten Anlagekosten für die dem Betrieb übergebenen Bahnen 

betrugen: ^ ===^- —=.-=-==- - 

für das rechts- für das 
rheinische pfälzische 
Netz Netz 


am Ende des Jahres 1909 . H 1 854 264 195 291 219 782 

davon aus Staatsmitteln 1 829 541 235 262 617 518 

im Jahresdurchschnitt.,, 1 814 092 032 262 532 053 


Von den Gesamtbaukosten 


Gesamt-Baukosten 

(eingezogene Kredite) 
am Jahresschluß 1909 kommen auf 

Länge 

km 

überhaupt 

Ji 

für 1 km 

I. Hauptbahnen .... . 

4 018, u 

1 267 309 146 

315 366 

11. Vizinalbahnen. 

167, U 

15 457 573 

92 312 

III. Lokalbahnen. 

1 950,5u 

125 797 155 

65 495 

i 

zusammen . 

6 136,47 

1 408 563 874 

— 

Auf laufende Kredite kommen: 




Rechtsrheinisches Netz. 

451,70 

151 207 425 

— 

Pfälzisches Netz. 

892,7u 

; 281 613 999 


Auf die von Gemeinden und Privaten ge¬ 
bauten, gegen Verzinsung und Tilgung 
des Baukapitals übernommenen Bahnen 1 
kommen. 

303,vu 

34 500 000 


Auf die vom Sachsen-meiningischen Staate 
erworbenen Bahnlinien kommen . . . 

30, 

5 626 797 

— 
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Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrtsbetriebe in 1909. 467 


3. Betriebsmittel und deren Leistungen. 


Der Bestand ergab am Ende 
Lokomotiven . 

i 

19 0 8 

1 909 

Utö ualilo . - 

. . . Stck. 

2 040 

2 372 

Triebwagen . 

. . . 

13 

29 

Personenwagen. 

• • • M 

5 809 i 

6 813 

Gepäckwagen . 

* * • >> 

1 324 

1 567 

Güterwagen. 

. . . ff 

31 325 

42 857 >) 

Postwagen. 

. . . ff 

368 

425 

Auf je 10 km Betriebslänge kommen: 
an Lokomotiven.Anz. 

3,0 

3,9 

„ Triebwagen . 

• • • »> 

— 

0,1 

,, Personenwagen .... 

. . . ,, 

8,8 

11,4 

,, Güterwagen und sonstigen 

Wagen . „ 

46,9 

100,8 

Gepäckwagen .... 

• • • yy ! 

2,0 

2,3 

,, Postwagen . 

• • • 

0,6 

0,4 

Ausrüstung für durchgo 

hende 



Bremsen besaßen: 

a rechtsrheinisches 

Lokomotiven . 

Netz: 

. . . Stck. 

1 400 

1 385 

Personenwagen: ' 

mit Bremsapparat . . . 

... ff 

5 197 

5 239 

,, Leitung. 

• • • yy 

624 

577 

Gepäck- und Güterwagen: j 

mit Bremsapparat . . . 

• * • »1 ! 

4 549 

4 616 

„ Leitung. 

* • • yy 

563 

569 

Bahnpostwagen: 




mit Bremsapparat . . . 

• • • 1 

362 

384 

,, Leitung. 

... tt 

6 

6 

b pfälzisches Xotz: 

Lokomotiven. 

. . . Stck. 

— 

159 

Personenwagen: 

ü ;f 

i 



mit Bremsapparat . . . 

. . . t j 

— 

759 

,, Leitung. 

. . . ,, 

— 

— 

*) Hierbei 68 Rollböcke 

zum Übergang 

von der normalspurigen zur 

Schmalspurigen Bahn, außerdem 1070 Privatgüterwagen, meist Bier- und 

Kesselwagen. 

Archiv für Eisenbahn wesen. 1911 
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468 Die bayerischen Staatseisenbahneil und Schiffahrtsbetriebe in 1909. 


1 9 0 8 1 9 0 9 

Gepäck- und Güterwagen: - — 

mit Bremsapparat.Stck. — 195 

» Leitung. 

Bahnpost wagen: 

mit Bremsapparat. ,, — 35 

» Leitung.. j — 

Die B e s c h a f f u n g s k o s t e n der Betriebsmittel stellten sieh 
durchschnittlich: 

für 1 Lokomotive .auf 49 689 .U, 

,, 1 Triebwagen. ,,39 679 ,, , 

,, 1 Personenwagen. ,, 11 144 ,, , 

,, 1 Güter- (Gepäck) wagen .... ,, 2 993 ,, , 

,, 1 Post wagen. ,, 9 988 ,, . 

Die Kosten der Unterhaltung (einsehließl. Erneuerung 
einzelner Teile) betrugen für das rechtsrheinische Netz: 

I 1 9 0 8 1 9 0 9 

bei den 

Lokomotiven und Tendern . . . f( > 6 782 433 6 730 085 

Triebwagen.. 8 888 20 406 

Personenwagen. ,, ' 1 911 541 2 131 648 

Gepäck- und Güterwagen . . ; 3 923 843 , 3 919 217 

Bahnpostwagen. ,, 137472 151 710 

1 

Leistungen der Fahr¬ 
zeuge | 

a) für das rechtsrheinische Netz 

’l i 

Die Leistungen der eigenen Lokomo¬ 
tiven und Triebwagen auf eigenen 
und fremden Strecken ergaben: | 

Nutzkm .Lokkm | 63 894 301 64 290 377 

Leerfahrtkm. „ 2 596 602 2 557 221 

Verschubkm. „ 17 778 970 18 777 490 

Stationsdienstkm 1 ) . ,, ; — 112 300 

zusammen ... ,, 84 269 873 85 737 388 

durehschnittl. für 1 Lokomotive . ,, 41 635 41 864 


! ) 1 Stunde = 10 Lokomotivkin. 
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Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrtsbetriebe in 1909. 409 


Die Leistungen der eigenen und 
fremden Wagen auf den 
eigenen Strecken ergaben: 
Personenwagen einschl. Trieb¬ 
wagen.Achskm 


I • 1 9 0 8 1 9 0 9 

I. 

1 567 757 884 581 592 679 


Gepäckwagen. ! 147 199 219 149 836 637 

Güterwagen. ,, j ; 1 448 387 304 1 384 170 691 


Bahnpostwagen. 

sämtliche Wagen. 

durchschnittlich für 1 km. 


69 262 865 
2 232 607 272 
338 533 


67 685 441 
2 183 285 448 
322 635 


An Tonnenkm (Nutzlast *) und tote Last) 
sind geleistet worden: 

überhaupt .tkm 

durchschnittlich: 

für 1 Betriebskm. ,, 

,, 1 Xutzkm ........ 


17 636 547 077 17 651 977 936 


2 674 254 
27 6 


2 608 519 
275 


b) für das pfälzische Netz: 
Die Leistungen der eigenen Betriebs¬ 
mittel auf eigenen und fremden 
Strecken ergaben: 


Nutzkm .Lokkm ^ — 10 197 189 

Leerfahrtkm. ,, j — 4 698 250 

Verschubkm 2 ) . ij — 330 983 


zusammen . . . 

durchschnittl. für 1 Lokomotive . ,, 

Die Leistungen der eigenen und I 
fremden Wagen auf den eigenen tj 
Strecken ergaben: j 

Personenwagen einschl. Trieb¬ 
wagen.Achskm 

Gepäckwagen. ,, 

Güterwagen. ,, I 

Bahnpostwagen. ,, 

sämtliche Wagen. ,, 

durchschnittlich für 1 km. . . , 


15 226 422 
43 012 


120 347 146 
27 623 677 
216 754 188 
9 570 513 
374 295 524 
421 860 


] ) Personen nebst Handgepäck (zu 75 kg gerechnet), Gepäck, Ilunde (zu 
10 kg gerechnet), Güter aller Art (einschl. Eisenbahnfahrzeuge als Frachtgut). 
-) 1 Stunde = 10 Lokomotivkm. 
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An Tonnenkm (Nutzlast l ) und tote Last) 
sind geleistet worden: 

überhaupt.tkm 

durchschnittlich: 

für 1 Betriebskm. ,, 

,, 1 Nutzkm . .. ,, 

4. Verkehrsergebnisse. 

a) Personen- und Gepäckverkehr. 

Für das rechtsrheinische Netz ergab sich im Personen¬ 
verkehr gegenüber dem Vorjahr: 

eine Zunahme: 

bei der Zahl der beförderten Personen . . . um 5,2 %, 

,, ,, ,, ,, geleisteten Personenkm . . ,, 5,8 ,,, 

,, „ Einnahme aus dem Personenverkehr . ,, 5,1 ,,, 

wie die nachstehende Zusammenstellung zeigt: 


Klasse 

Beförderte 

i 1 „ ! 

Personen 

Zurückgelegte 

! Personenkm 

; i 

t Jede | 

: Person 
durchfuhr ; 

Erzielte 

Einnahme 

! überhaupt 

Anzahl 

in 

% 

1 überhaupt 

Anzahl ! 

i 

in 

% 

durch¬ 

schnittlich 

km 

überhaupt 

M 

in 

°/o 

in I. . . 

209 305 

0,2 

37 670 022 

1,3 

ISO.o 

2 827 159 

4,:. 

,n. . . 

1 976 700 

2,3 

204 163 996 

8,1 

103,3 

9 836 650 

15/i 

, III. a . . 

13 511 24!) 

15,7 

705 568 120 

28a 

52,2 

20 457 487 

32,2 

.. III. 1) . . 

69 08' 663 

80,3 

1 467 197 727 

58,'» 

21,2 

29 412461 

46.3 

Militärfahr- 

karten . . 

1 256 689 

1,5 

94 325 813 

3,8 

75,1 

969 118 


zusammen: 

1909. . . 

86 042 606 

100, o 

2 503 930 678 

100,o , 

29.2 

63 502 875 

100,(J 

190-. . . 

81 752 988 

— 

2 370 653 039 

— 

29,o 

60 418 380 

— 

1909 mehr . 

— 

5,2 

-- 

5,8 

— 

— 

5,1 


1908 1909 


3 201 487 246 

3 608 326 
317 


1 ) Personen nebst Handgepäck (zu 75 kg gerechnet), Gepäck, Hunde (zu 
10 kg gerechnet), Güter aller Art (einschl. Eisenbahnfahrzeuge als Frachtgut). 


Digitized by 


Google 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 







Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiflahrtsbctriebe in 1909. 471 


Für das pfälzische Netz gilt die nachstehende Zusammenstellung: 



Beförderte 

! Zurückgelegte 

j' Jede ! 

Erzielte 

Klasse 

Personen 

1 Personenkm 

1 

Person 
durchfuhr i 

Einnahme 

überhaupt 

in j 

1 

überhaupt 

i 

in 

durch- j 
\ schnittlich 

überhaupt: 

iu 


Anzahl 

0/ ' 
/o ; 

Anzahl i 

0/ 

/o 

i km 

1 M 

o/ 

/o 

in I. . . 

j, 34 362 

0,1 

| 3 421 488 ! 

0,7 

!j 98,3 1 

250 309 * 

2,5 

„ ir. . . 

68*2 442 

2.5 ' 

•26 561 364 

5,5 

38,9 

1 199 779 

12,0 

. in . . 

10 323 243 

38,3 

178131 481 1 

37,i 

17,3 

' 4 262639 

42,6 

, iv. . . 

15 452133 

57,4 

244 725 012 ! 

50,9 

15,8 

1 4 016 093 

40,i 

Miliülrfahr- 


i , 

i 



| 


karten. . 

457 429 

1,7 i 

1 23 050 269 

•V 

61,3 

1 

1 234 252 

2,3 

zusammen: 


| 

1 


i 



1909 . . 

2(5 949 CU 

109,0 | 

1 

480 8S9614 

i 1 

. 100,o 

1: i7,s 

,i i 

10 013 072 

100,o 


Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge kommen: 


1 

j Rechtsrheinisches i Pfälzisches 
Netz Netz 


jj 1 9 0 8 | 1 9 0 9 ji 19 0 9 


zurückgelegte Personenkm . . . Anz. || 

365 316 

377 106 

543 139 

Einnahme aus dem Personenverkehr J6 ' 

* 1 ! 

9 310 

9 545 

i 11309 


Von den im Jahr 1909 beförderten Personen, geleisteten Personen¬ 
kilometern und erzielten Einnahmen des Personenverkehrs kommen in 
Hundertteilen: 


1 

! 

I 

! 

Rechtsrheinisches Netz 

w v Personen- i , 

! Personen . j Einnahme 

km j 

1 in Prozenten 


i i 


auf einfache Fahrkarten .. .. 

79,9 

84,4 

87,s 

•» 

Rückfahrkarten ] ).1 

18,8 

9,5 

5,4 


zusammenstellbare Fahrscheinhefte . . 

0,5 

2,3 

3,9 

n 

Militärfahrkarten.! 

1,5 

3,8 

1,5 


Bett- und Zuschlagskarten.1 



1,3 


Sonderzüge nach besonderem Tarif. . 1 

j 

— 

0,1 


x ) Mit Monats-, Schüler-, Arbeiterkarten und Fahrscheinbüchern. 
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472 Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrtsbetriebe in 190t). 



Pfälzisches Netz 

~ Personen- T „. . 

Personen . Einnahme 

km 

inProzenten 

auf einfache Fahrkarten. 

53,. » 

64.3 

! 81,4 

„ Rückfahrkarten l ) . 

44,6 

28,0 

12,1 

„ zusammenstellbare Fahrscheinhefte . . 

0,3 

0,9 

1,8 

„ Miiitärfahrkarten. 

1,7 

0,8 

2,h 

„ Bett- und Zuschlagskarten. 

— 

• 

1,:, 

„ Sonderzüge nach besonderem Tarif. . 

— 

0,! 

0,1 

Rechtsrheinisches Netz 

Pfälzisches Xetz 

Die Einnahme betrug 19u9 für 

für 

für 

für 

1 Person 1 PersonenknP 

1 Person 

1 Person en km 

c M 

A 

J6 

A 

in I. Klasse. 13 ,:>i 

7,m 

7,23 

7,32 

„ II- n . 4,98 1 

4,^2 

1,76 

4,2 

„ III. a „ (f. d. pfälz. Netz III.) • 1,m 

2,00 

0,41 

2,38 

v III. b „ („ „ „ M IV.) 0,43 , 

2,ul 

0,26 

1,64 

für MilitÜrfnhrten .... 0,77 

1,K» 

0,62 

Ri 1 

durchschnittlich 19o9 0,74 

2, 3 

0,37 

2,1.1'' 

dagegen . . . 1008 0.:i 

2.' > 

— 

— 

Die Gesamteinnahme aus dem 

P e r s o n e 

n - , G t 

p ä e k v e r - 

kehr und X e b e n e r t r ä gen stellte sich 



für das r e c* h t s r li e i n i s c h e X e t z: 

]900 auf 

07 3.'S5 932 . H , 

dagegen 

1908 „ 

Gl 055 567 ,, , 

mithin. 

1909 mehr 

:i 280 

365 5,1 %, 

für das p f ä 1 z i s e h e X e t z: 

1909 auf 

10 402 

528 .!(. 

b) G ü t e r v 

e r k e h r. 



Für das r e c h t s r h e i n i s c* h 

e X e t z zeigt der 

Güterverkehr 

1909 gegenüber dem Vorjahr eine Zun 

ahme: 



bei der Zahl der beförderten Gütertonnen 

. . . um 2,0 %, 

,, ,, ,, „ zuriiekgelegten Tonnenkm . 

. . , , 

-V> „, 

,, ,, Gesamteinnahmr (mit Xebenerträgen, 

• * * >? 

5,^ ,, , 


wie aus nachstehender Übersicht erhellt: 


2 ) Mit Monats-, Schüler-, Arbeiterkarten und Fahrseheinbüehern. 
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1 

, Rechtsrheinisches 
| Netz 


Pfälzisches 

Netz 


1908 I 1909 

1 


1909 


Auf 1 km Betriebslänge kommen: | 

geleistete Tonnenkm .... Anz. 575743 1 572141 ' 1005242 

Kinnahme aus dem Güterverkehr M 20109 20 256 32140 


Die Güterbewegung auf dem rechtsrheinischen Xetz der 
bayerischen Staatseisenbahnen (ausschließlich des inneren Verkehrs) ist 
aus nachfolgender Zusammenstellung ersichtlich: 



1 908 ! 

1 

1909 


Versand 

Empfang 

Versand 

Empfang 


t 

t 

t 

t 

Im ganzen . 

i 3 363 174 

# 9 037 926 

3 420 628 

9 123 244 

davon kommen auf: 

. 




Holz (31). 

1030 092 

337 150 

1 037 484 

281 102 

Steinkohlen (60).1 

— 

3 167 987 

— 

3 177 628 

Braunkohlen (6). 


2 363 255 

— 

2 311366 

Getreide (28). 

181 130 

193 981 

224 860 

196 699 

Bier (3). 

| 331111 

— | 

337 299 

— 

Eisen und Stahl (11 bis 19) 

' 198 274 

495262 ' 

207 276 

512206 

Steine (58 u. 59). 

321 249 

1 

320 567 j 

312 351 

1 

330 777 


5. Finanzielle Ergebnisse. 


Es betrugen: 

Rechtsrheinisches 

Netz 

I 

Pfälzisches 

Netz 

1908 

1909 

1909 

die Betriebseinnahmen: 


1 



im ganzen. 

. . J6 

| 219 739 624 

224 645 556 

41767 264 

auf 1 km Betriebsanlagc . . 


33 319 

33 246 j 

1 47 075 

die Betriebsausgaben: 

• • n | 

! 



im ganzen:. 

• • » 

161 123 558 

168 485 948 

30 625 717 

in Prozenten der Einnahmen 

• • % 

73,8» 

75,oo 

73,32 

auf 1 km Betriebslftnge . . . 

. . J6 

24431 | 

24 935 

! 34 518 

der Überschuß: 


j 

i 


im ganzen. 

• * « 

58 616066 1 

5G 159 608 i 

11 141547 

auf 1km Betriebslänge . . . 

• • Y) 

8 888 | 

8311 ! 

12 557 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 
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Rechtsrheinisches 

Netz 

| Pfälzisches 
Netz 


1908 

j 1909 

19 0 9 

: 

in Prozenten des aus Staatsmitteln 
aufgebrachten mittleren statisti¬ 
schen Anlagekapitals ....%! 

3,30 

3,to 

1 4.2J 

Die persönlichen Ausgaben be¬ 
trugen: 

im ganzen. M 

i 76 343 311 

i 

84 805 960 

17 181265 

auf 1 km Betriebslänge. 

1 11424 

12 551 1 

19 365 

in Prozenten der Gesamtausgabe % 

46,8 

50,33 

56,io 


6. Unfälle beim Eisenbahnbetrieb. 

a) Rechtsrheinisches Netz. 

Es ereigneten sich 1909 überhaupt an Unfällen im Betrieb: 


Entgleisungen. 26 (davon 16 in Stationen), 

Zusammenstöße.> . . . . 41 ( ,, 35 „ ,, ), 

sonstige Unfälle. 371 ( ,, 262 ,, ,, }, 


zusammen . . . 438 (davon 313 in Stationen-, 

dagegen 1908 . 431 ( „ 308 ,, ,, 

Bei sämtlichen Betriebsunfällen verunglückten 1909: 

Reisende . 90 Personen (davon 9 getötet), 

Bahnbeamte und Bahnarbeiter . . . 228 ,, ( ,, 44 ,, ), 

sonstige Personen . 103 ,, ( ,, 46 ,, ), 

zusammen . . . 421 Personen (davon 99 getötet , 

dagegen 1908 . 421 ,, ( ,, 120 ,, ). 


1 9 0 8 1 9 0 9 


Durchschnittlich kommen 

1 Tötungen 

Ver¬ 

letzungen 

Tötungen 

Ver¬ 

letzungen 

a) bei den Reisenden: 

auf je 10 000 000 Reisende . . 

2,3 2 

7,-5 

1,05 

9,ii 

„ „ 10 0O0 000 durchfahrene 

Personenkm. 

0,<H 

0,27 

0,<4 

0,32 

b) bei den Bahnbeamten u. Bahn¬ 
arbeitern im Dienst: 
auf je 10 000 000 durchfahrene 
Zugkm. 

9,13 

33,M 

7,34 

3< 

auf je 10 000 000 Wagcnachskm 
aller Art. 

0,26 

O.'.'O 

0,*o 

0,31 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 
















Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrtsbetriebe in 1909. 477 


Von der Gesamtzahl der verunglückten Personen 

treffen ■ —- 

I 1 1 9 08 1 9 09 

auf je 10 000 000: . -- 4-. —--— - 

durchfahrene Zugkin . I 70,61 70,24 

Wagenachskm aller Art . I 1,89 1,93 

Infolge von Selbstmordversuchen verunglückten 32 Per¬ 
sonen (davon 29 getötet). 

b) Pfälzisches Netz. 

Es ereigneten sich 1909 überhaupt an Unfällen im Betrieb: 


Entgleisungen. 14 (davon 13 in Stationen) 

Zusammenstöße . 8 ( „ 8 ,, ,, ). 

sonstige Unfälle. 75 ( ,, 57 ,, ,, ), 


zusammen. 97 (davon 78 in Stationen), 


Bei sämtlichen Betriebsunfällen verunglückten 1909: 


Reisende . 

15 Personen (davon 

3 getötet), 

Bahnbeamte und Bahnarbeiter . . 

. 00 ,, ( ,, 

6 „ ), 

sonstige Personen . 

8 ( „ 

5 » ), 

zusammen . . 

78 Personen (davon 

14 getötet). 

Durchschnittlich kommen: 

a bei den Reisenden: 

19 0 9 


Tötungen Verletzungen 

1 

. . . i,ii 

4,45 

auf je 10 000 000 Reisende . . . 

,, 10 000 OOO durchfahrene 

Per- , 


sonenkin. 

. . . 0,06 

0,2r> 


1 

b bei den Bahnbeamten und Bahnarbeitern 
im Dienst: 

auf je 10 000 000 durclifahrenc Zugkm 6,07 49,57 

auf je 10 000 000 Wagenachskm aller Art 0,10 1,31 

Von der Gesamtzahl der verunglückten Personen 
treffen: auf je 10 000 000: 1 9 0 9 

durchfahrene Zugkin. 78,90, 

Wagenachskm aller Art. 2,08. 

Infolge von Selbstmordversuchen verunglückten 6 Per¬ 
sonen (davon 4 getötet). 
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478 Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrtsbetriebc in 1909. 


7. Personalbestand. 


Im 

J all resdurchschni tt 

1909 

waren tätig 

im 

Yer- 

wal- 

tungs- 

dienst 

im Bahn- 
unter- 
lialtunga- 
und 

Bah n be¬ 
wach u n gs- 
dienst 

im Bahn- 
hofs- 
abferti- 
gungs- 
uudZug- 
beglei- 
tungs- 
dienst 

! 

im Zug- 
beförde- ■ 

i 

run gs- 
und 

Werk- j 
statten- 
dienst 

zu¬ 

sammen 

Pfälzi- 

i 

s c h e s 

i Net z 

i 

Rechtsrheinisches Netz 


Etafcsmäßiges Personal: 
höherer Dienst . . 

437 

j 

1 

79 

9 

526 

l 

mittlerer Dienst. . 

1 335 

97 

3 668 

203 

5 503 

\ 4 269 

unterer Dienst . . 

822 

3 033 

12 478 

4 846 

21 179 

1 

Nichtetatsmäßiges Per¬ 
sonal . 

52 

_ 

12 

1 

65 

19 

Gehilfen. 

97 

2 

6 109 

3 551 

9 759 

J 4 0ti3 

Dienstaushilfen . . . 

48 

1 301 

1613 

767 

3 729 

Bahnarbeiter .... 

— 

rt 582 

— 

— 

8582 

1 542 

Werkstättenarbeiter 

— 

— 

— 

5 479 

5 479 

1 576 

Summe: i 

rechtsrheinisches Netz ; 

2991 

13 016 

1 23 959 1 

14 856 

54 822 t 


pfälzisches Netz . . . 

| 440 

3 066 

, 5on ; 

2 946 


t 11 469 


Der Aufwand an Besoldung, Löhnen und Nebenbezügen betrug 1909: 
für das rechtsrheinische Netz 97 347 338 M, 

„ „ pfälzische Netz .... 19254531 .K. 


B. Ludwig-Kanal. 

Die Hauptbet riebsergebnisse im Jahr 1909 im Vergleich zu in Vor¬ 
jahr sind folgende: - - - s*—- 

I 1908 1909 


Anlagekapital. 

. , i 

27 678 193 

f 27 678 193 

Es befuhren den Kanal: 

! 



Schiffe. 

.Anz. 

1 114 

1 339 

Flöße. 

i 

* M 

499 

500 

Bewegte Gütermasse. 

. t ' 

66 739 

i 67 088 

Durchschnittsbelastung eines Schiffs 

1 

• > J 

82,7 

75,1 

Schwere eines Floßes . 

1 

■ 1 » 

11,7 

1 11,9 
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Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrtsbetriebe in 1909. 4,79 



1 

! 

19 0 8 

1909 

Gesam teinnahmen. 

. M 

106 710 i 

116 398 

auf 1 km Länge. 

• ’9 

619 

675 

Ausgaben. 

>> 

| 206 271 

216 006 

auf 1 km Länge. 

* >> 

1 196 

1 253 

in Prozenten der Einnahmen . . 

o/ 

• /o 

193,30 

185,58 

Fehlbetrag. 

. M 

99 561 

99 608 


C. Dampfschiffahrt auf dem Bodensee. 


Nachfolgend sind die Hauptbetriebsergebnisse des Jahrs 1909 denen 


des Jahrs 1908 gegenübergestellt: 






1 908 

1909 

Anlagekapital. 

. 

2 463 334 

2 463 334 

Vorhandenes Betriebsmaterial: 




Dampf boote. 

. Stck. 

6 

6 

Dampffähre *). 

” 1 

1 

i 

Schleppkähne 1 ; . 

I 

• »» 

5 

5 

Trajektkähne 1 ) . 

• > > 

3 

3 

Anschaffungskosten hierfür . . . 

. M 

2 049 616 

2 049 616 

Nutzkilometer. 

. Anz. 

197 182 

210 330 

Beförderte Personen. 

• »i 

397 850 

410 560 

Gütertonnen .... 

• > > 

324 554 

343 842 

Verkehrseinnahmen: 




aus dein Personenverkehr . . 

. .K 

302 594 

313 277 

,, ,, Güterverkehr .... 

• >> 

360 128 

309 641 

Verkehr Lindau—Romanshorn: 




beförderte Wagen, beladen . . 

. Anz. 

26 449 

26 969 

„ „ , leer .... 

>> 

1 205 

799 

,, Tonnen. 

Verkehr Romanshorn—Lindau: 

• »» 

232 131 

| 

235 387 

beförderte Wagen, beladen . . 

• >> 

8 058 

8 118 

„ „ , leer .... 

• > > 

19 036 

18 758 

,, Tonnen. 

* >> 

48 498 

48 413 

_ 


l ) Gemeinschaftsbetrieb mit den Schweizerischen Bundesbahnen. 
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480 Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrtsbetriebe in 1901). 


Finanzielles Ergebnis: 


,, - 

1908 

1 9 0 9 

Einnahmen: 


- - .-- 


iin ganzen. 

M 

!| 712 004 

708 088 

auf 1 Xutzkm. 

9 9 

3,7« 

3,36 

Ausgaben: 


1 


im ganzen . 

9 » 

489 287 

551 732 

in Prozenten der Einnahmen . 

/ o 

i 65,94 

77,92 

auf 1 Nutz kin. 

Ai 

i 2,28 

2,62 

Überschuß : 


[ | 


im ganzen . 

M 

|i 252 717 >) 

156 356 !) 

in Prozenten des Anlagekapitals 

n / 

, o 

10,26 i 

6,35 

auf 1 Xutzkm .• . . 

M 

! 1,28 | 

1 

0,74 


1). Dampfschiffahrt auf dem Ammersee und der Amper. 

Die Hauptergebnisse des Betriebs in den Jahren 1908 und 1909 sind 


die folgenden: 


i, 

1908 

19 09 

Verwendetes Anlagekapital .... 

Gefahrene Nutzkilometer: 

Al 

I 1 

i' 

ii 

II 

209 400 

239 200 

auf der Amper. 

Anz. 

ll 

13 594 1 

13 368 

,, dem Ammersee. 

99 

11 

ll 

65 007 

71 944 

Beförderte Personen: 


i 

i 

1 


auf der Amper. 

99 

ii 

21 209 

23 272 

„ dem Ammersee. 

9 9 

i 

ll 

163 176 

182 310 

Beförderte Güter. 

t 

l! 

1! 

153 

162 

Einnahmen . 

Jl 

>1 

ji 

72 593 

82 560 

Ausgaben. 

9 9 

J 

86 879 

86 759 

Fehlbetrag. 

Verhältnis der Ausgaben zu den Ein¬ 

99 

i. 

i 

i 

14 286 

1 

3 199 

nahmen . 

0/ 

/o 


119,7 

; 

103,9 


Von 1908 ab kommt der die Pensionen übersteigende Überschuß als 
Zuschuß zu dem Erneuerungsfonds für die Fahrzeuge zur Verwendung. 
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E. Kettenschleppschiffahrt auf dem Main. 

Im Dienst standen 5 Kettendampfer an 833 Fahrtagen und legten 
in 12 471 Fahrstunden 71 822 km zurück. Die hauptsächlichsten Verkehrs¬ 
und Rechnungsergebnisse in den Jahren 1908 und 1909 sind folgende: 




1 19 OS 

190 9 

Anlagekapital. 

. . M 

6 139 219 

6 142 288 

Schlcppscliiffahrtkilometcr. . . 
Beförderte Fahrzeuge: 

. . Anz. 

65 084 

7 J 

71 882 

leer . 

• * > > 

| 5 975 

5 323 

beladen. 

• * y y 

1911 

1 841 

Tragfähigkeit der Fahrzeuge 

. . t 

j 487 303 

541 123 

Gewicht der Ladung. 

* • yy 

103 010 

117 938 

Einnahmen. 

. . Jt 

| 210 955 

244 977 

desgl. auf 1 Fahrkin .... 

• • yy 

3,24 

3,41 

Ausgaben. 

• • yy 

: 199 050 1 

210 006 

desgl. auf 1 Fahrkm .... 

• • yy 

1 3,06 

2,92 

Verhältnis von 

Einnahme 

• • % 

94,36 

85,72 

Überschuß. 

. . M 

i 11 905 

34 971 

desgl. auf 1 Fahrkm .... 

• • yy 

0,18 

0,49 


I! 


F. Frankenthaler Kanal. 


Die Betriebs- und finanziellen Ergebnisse in den Jahren 1908 und 
1909 sind folgende: ■= - . = . . 


1908 


1909 


Es befuhren den Kanal: 


Schiffe, angekommen. 

Anz. 

311 

1 416 

„ abgegangen. 


29 

43 

Beförderte Güter. 

t 

21 632 

32 676 

Flöße . 

Anz. 

— 

1 _ 

Einnahmen. 

M 

6 979 

8 336 

Ausgaben. 

1 

” 

7 079 

5 411 

Uberschuß . 

” 

— 

2 925 

Fehlbetrag. 

>» 

100 

— 

Verhältnis der Ausgaben zu den Ein¬ 




nahmen . 

0/ 

/O 

101,43 

64,91 
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Die königlich sächsischen Staatseisenbahnen 

in den Jahren 1908 und 1909. 


Die nachstehenden Mitteilungen sind dem vom königlich sächsischen 
Finanzministerium herausgegebenen statistischen Bericht über den Betrieb 
der unter königlich sächsischer Staatsverwaltung stehenden Staats- und 
Privateisenbahnen usw. im Jahr 1909 entnommen *). 


I. Längenübersicht. 




1908 

J 


1909 



Voll- 

Schmal- 

! 

im ; 

Voll- 

Schmal- 

! im 

i 


spur- 

spur- i 

spur- 

spur- 


bahnen 

bahnen 1 

ganzen 

bahnen 

bahnen 

ganzen 


km 

i 

km km 

_ü_ 

km 

km 

km 

i 

1. Eigentumslänge am Ende des 

t 






Jahrs. 

2 789,7» 

443,17 

3 232,96 

2 808,90 

476,63 

3 285,(3 

Hiervon waren an fremde Eisen- 







bahnen verpachtet. 

12,92 

— 

12,92 

12,92 

_ 

12,*2 

im eigenen Betrieb . 

2 776,87 

443,17 

3 220,o* 

2 795,88 

476,63 

3 272,31 

Von fremden Eisenbahnen waren 







gepachtet . 

42,97 

— 

42,97 

42,22 

— 

42,0* 

und in Mitbetrieb genommen . 

0,80 


0,8(j 

0,80 

— 

0,s i 

2 Mithin Betriebslange am Ende 



1 



'i 

des Jahrs. 

2 820,61 

443,17 

3 203,81 

2 838,9ü 

476,63 

3 315,53 

Davon waren: 



i 




zwei- oder mehrgleisig . . . 

966,1)7 

— 

966,07 

990,27 

— 

990,27 

Haupteisenbahnen. 

1 837,71 

— 

1 837,76 

l 839,01 

— 

1 839,oi 

Nebeneisenbahnen. 

982,86 

443,17 ! 

1 426,03 

999,89 

476,63 

1,1 476,52. 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 153 ff. 
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3. Betriebslänge im Jahresdurchschnitt 19 0 8 

(Voll- und Schmalspurbahnen zusammen) 

a) für den Personenverkehr . . km 3 162,57 

b) ,, „ Güterverkehr und im 

ganzen.. 3 249,30 

Außerdem waren 1908 482,35 km, 1909 498,92 km Anschlußbahnen 
ohne öffentlichen Verkehr vorhanden, die sich vorwiegend in Privatbesitz 
befanden. Ferner besaß der sächsische Staatsfiskus Ende 1908 = 22,57 km, 
Ende 1909 — 22,58 km elektrische Straßenbahnen, die in beiden Jahren 
verpachtet waren. 

II. Anlagekapital. 

Das verwendete Anlagekapital betrug: 1 9 0 8 1 9 0 9 


1. am Ende des Jahres: 


a) für die Vollspurbahnen insgesamt 1 

1 050 235 695 

1 066 333 893 

auf 1 km Eigentumslänge .... 

376 437 

379 620 

b) für die Schmalspurbahnen insge- 



samt. 

46 195 466 

50 421 290 

auf 1 km Eigentumslänge .... 

104 274 

105 820 

im ganzen 

1 096 431 161 

1 116 755 183 

auf 1 km Eigentunislänge .... 

339 142 

339 911 

2. im Jahresdurchschnitt: 

a) für die Vollspurbahnen. 

1 040 786 767 

1 057 782 240 

b) für die Schmalspurbahnen .... 

45 670 335 

47 437 778 

im ganzen 

1 086 457 102 

1 105 220 018 

Hierzu kommt nocli das Anlagekapital der 

oben erwähnten 22,57 km und 

22,58 km Straßenbahnen 

a) am Ende des Jahres mit .... 

3 502 758 

3 603 904 

b) im Jahresdurchschnitt mit .... 

3 4 17 433 

3 581 771 


Archiv für Eisenbahnwesen 1911. S2 


19 0 9 

3 187,57 
3 274,38. 
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III. Fuhrpark. 
1. Bestand. 

1. Am Ende des Jahres waren vorhanden: 





1908 


1 

1909 




für 

Vollspur¬ 

bahnen 

für 

Schmal¬ 

spur¬ 

bahnen 

insgesamt 

i 

für 

Vollspur¬ 

bahnen 

i 

für 

Schmal¬ 

spur¬ 

bahnen 

insgesamt 

Lokomotiven . . . . 

Stck. 

1342 

108 

1 450 

: 1390 

116 

1 500 

Triebwagen. 


2 

_ 

2 

i 

2 

— 

2 

zusammen Stck. 

1 344 

108 

1 452 

1 392 

i 

110 

I 5ns 

auf 10km Betriebslänge 

Ti 

4,76 

2,44 

4,45 

4,90 

2,43 

4Ä| 

Tender . 

Stck. 

927 

— 

927 

930 

— 

930 

Personenwagen (einge- 





i 



rechnet die Per- 




| 

! 



sonenabteile der 








Triebwagen) . . 

n 

3 G82 

385 

4 007 1 

3 702 

406 

4 B>8 

mit Achsen überhaupt 

w 

9 077 

1062 

10139 

9 245 

1 146 

li 

auf 10 km Betriebs- i j 

länge . 


33,06 

24,T4 

31,m 

33,44 

24,is 

32.14 

in den Personenwa¬ 
gen befanden sich 
überhaupt Plätze. 

Ti 

172 750 

10 472 

183 228 

174 876 

11 370 

1 

1 

180 240 

durchschnittlich auf 








1 Achse .... 

Ti 

19,0 t 

9,36 

18,u7 

18,92 

9,9-2 

17 

■ 

Gepäckwagen . . . . 

Ti 

587 

68 

655 

585 

05 

050 

mit Achsen .... 

r> 

1 340 

138 

1 478 

1 350 

130 

1 480 

auf 10 km Betriebs- 








länge. 

r> 

4 , 3 ' « 

3,21 

4,65 

4,90 

2,76 

4.0*1 

Ladegewicht im gan¬ 
zen . 

t 

3 349 

345 

3 094 

3 389 

325 I 

3 714 

durchschnittlich auf 








1 Achse .... 


2,5» 

2,;.o 

2,50 

2,;»o 

2,:.o | 

2,:«» 

Guterwagen. 

Stck. 

80 150 

2 194 

32 350 

30 088 

2 214 

32! »»2 

mit Achsen .... 

n 

01 710 

5 096 

60 H|2 

02 950 

5 172 

68 128 

auf 10 km Betriebs¬ 
länge . 

yy 

221,03 

1 

137,51 

209,73 

224,35 

131,80 

211, 5 

Ladegewicht im gan- 

zen . . ... 

t 

359 828 

12085 

372 Ol »8 

373 213 | 

12 875 

380 

durchschnittlich auf 

1 Achse .... 


5,"0 

8,oi» 

5,56 

5,90 

3,14 

5,*'-i 
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| 

1908 


i 

190 9 


! 

für 

V oll spur¬ 
bahnen 

für 

i Schmal¬ 
spur¬ 
bahnen 

i 

| insgesamt 

für 

Vollspur¬ 

bahnen 

für 

Schmal¬ 

spur¬ 

bahnen 

i insgesamt 

Hilfswagen.Stck. 

309 

362 

671; 

349 

390 

73!) 

mit Achsen .... * 

643 

998 

1641 

735 

1 110 

1 845 

Postwagen.* 

200 

28 

228 

203 

28 

231 

mit Achsen .... * 

572 

60 

632 

585 

60 

615 

2 . Die vorstehend nachge wie- 



I 




senen Fahrzeuge hatten j 







einen Anschaffungswert 1 
von. Ji 

199 055 107 

8 769328 | 

207 824 435 ! 

208660202 

9 643 864 

218 304 060 

Davon kamen auf: 

die Lokomotiven nebst 
Tendern . . . . * 

72 581 754 

| 

i 

3 169 118 

1 

! j 

76 760 872 !j 

77 173 179 

j 

3 460 318 

80 633 497 

durchschnittlich auf 

1 Stück . . . . „ i 

54 085 

1 

t 

29 344 ! 

i 

f 62242 1 

55 520 

21) 830 

53 541 

die Triebwagen . . . „ '\ 

59 174 

— ; 

| 69174 

69174 

— 

69 174 

durchschnittlich auf 

1 Stück . . . . „ : 

34 587 

i 

_ I 

; j 

34 687 j 

34 587 

| _ 

34 587 

die Personenwagen . . „ 1 

39 390805 

1612022 | 

40902827 ü 

42 193 663 

1 717 214 

43 910 897 

durchschnittlich auf 







1 Achse . . . . „ ;j 

4 340 

j 1 424 i 

4 034 

4564 

1 498 

4 220 

die Gepäck- und Güter- j 

wagen.. j 

87 013 374 

i 

4 088 188 ! 

91 101 662 

89224186 

4 466 312 

93 690 498 

durchschnittlich auf > 

1 Achse . . . . „ ; 

1380 

| 

731 

1334 

1 387 

842 

1 340 

außerdem Wert der 







Hilfswagen . . . . „ 

1096300 

606 763 

1 703 063 

1 263 380 

677 996 

1 941 370 

3 Im Jahresdurchschnitt 








standen zur Verfügung: I 


Lokomotiven und Trieb- 


wagen . Stck. 

Wagen: 

1 3281 

1041 

1 433 

1 368 

112 

1 480 

1 . Personenwagen „ 

3 574 

380 

3 954 

3 693 

395 o 

4 08SA 

mit Achsen . . „ 

8 843 

1 042 

9 885 

9 164 

1 104 

10 208 

2 . Gepäckwagen . „ 

580 

66 

646 

580 

C6i 

6521 

mit Achsen . . „ 

1 318 

134 

1 452 

1 348 

134 

1 482 

3 . Güterwagen . . „ 

30 8404 

2526J 

33 367 ' 

31 322 

2 600 

33 922 

mit Achsen . . „ 

64 400 

6059 

70 459 

64 173 

6 232 

70 4< >5 

: i 

nn ganzen Wagen Stck. 1 

34 9941 

<1^ 

37 967 '! 

35 601 

3 002 

38 003 

mit Achsen . . * 

74 561 

7 235 

81 796 

1 

74G85 

7 470 

32* 

82 155. 
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48(5 Die königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1908 und 1909. 


2. Leistungen der Fahrzeuge 

(auf den voll- und schmalspurigen Strecken zusammen). 


a) Leistungen der Lokomotiven und Triebwagen. 

Die eigenen Lokomotiven und Triebwagen haben auf eigenen und 
fremden Strecken sowie auf Neubaustrecken der eigenen Bahn geleistet: 


19 0 8 

19 0 9 

i 

Nutzkilometer. 

Leerfahrtkilometer. 

Rangierkilometer . 

37 368 871 

2 717 027 

15 620 050 

37 142 009 

2 617 441 

15 878 490 

Lokomotivkilometer im ganzen 

1 Lokomotive durchschnittlich 

55 705 948 

38 874 

55 637 940 

37 593, 

während auf den eigenen Betriebsstrecken von den eigenen 
Lokomotiven und Triebwagen zurückgelegt wurden: 

und fremden 


19 0 8 

19 0 9 

Nutzkilometer. 

Leerfahrtkilometer. 

Rangierkilometer . 

37 361 603 

2 795 106 

15 607 240 j 

37 109 596 

2 685 094 

15 634 480 

Lokomotivkilometer im ganzen 
auf 1 km durchschn. Betriebslänge 

55 763 949 

17 162 1 

55 429 170 

16 928. 

bi Leis t ungen der 

Die eigenen Wagen haben auf eigenen u 
sowie auf Neubaustrecken zurückgelegt: 

W a g e n. 

nd fremden Betriebsstrecken 

1908 

19 0 9 


Achskilometer 

überhaupt | je 1 Achse überhaupt je 1 Achse 


lie Personenwagen . . . 

380 193 431 

38 462 

390 382991 

38 019 

r Gepäckwagen . . . . ^ 

76 786 033 

52 883 

79 1012(53 

53 577 

.. Güterwagen. 

887 7928-20 

12865 

755 072 723 

10 725 

sämtliche Wagen 

1 314 772 284 

16 738 

1 224 856 977 

14 909. 
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Dagegen sind auf den eigenen Betriebsstrecken von den eigenen und 
fremden Wagen zurückgelegt worden: 


1 

19 08 i 

1 9 0 9 

| 


i ■■ 

Achskilometer 




auf 1 km 

1 

auf 1 km 



durch- 1 

1 

durch- 

j 

überhaupt 

schnitt- 

licher 

| 

‘ überhaupt 

schnitt- 

lieber 



Betriebs- 


! Betriebs- 

t 


länge 


länge 

! 

von den Personenwagen . 

385 602773 

121 927 

l 400 700 485 

125 707 

* „ Gepäckwagen . . 

84508111 

26 721 

88 451 188 

27 749 

„ r Güterwagen. . 
r n Eisenbahnpost¬ 

I 845 551 220 

2 G 0 226 

778 375 305 

1 237 717 

wagen . 

| 30 968 407 

1 9 792 

l 

3 t 684 027 

! 9 940 

i 

von sämtlichen Wagen j 

t 

j 1346 630511 

i 

1 

414 487 

t 

1299211005 

1 

i 396 781. 

1 


In den auf den eigenen Betriebsstrecken gefahrenen Zügen wurden 
geleistet: 


il 

m 

: 

Jahr 

Lokomotiv- 

/11 <»•- 

! Kilometer 

Wagen¬ 

achs¬ 

kilometer 

Zug- 
1 stärke 
Achsen 

1 

i 

Schnellzügen. 

1908 

3 847 374 

94 436 105 

' 25 


1909 

3 086 292 

76 794 336 

25 

Eilzügen. 

1908 

i — 

— 

i 


1909 

987 941 

23 229 351 

24 

Personenzügen .i 

1908 

16 107 510 

370 228 150 

23 

i : 

1909 

19 010 603 

432 578 882 

23 

gemischten Zügen. 

1908 

3 099 354 

76 069 906 

25 

i 

1909 

— 

— 

— 

Giiterzügen. 

1908 

11 819 003 

799 41 s 522 

i 68 


1909 

11 887 175 

760 649 967 ; 

64 

Arbeits- und Materialzügen . . . 

1908 ! 

234 986 

6 477 828 

28 


1909 

212 842 

5 958 469 

! : 28 

r 

sämtlichen Zügen 

1908 

35 108 227 

! 1 346630 511 

1 38 

i 

■f 

1909 

ji 35 184 853 

1 299 211 005 

37. 
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488 Die königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1908 und 1909. 


IV. Verkehr. 

1. Personenverkehr, 
a) Im ganzen. 



19 0 8 

t 

% 

19 0 9 

1 % 

1. Es wurden befördert: 

i 

i 


1 

i 

| 


in der 1. Wagenklasse Reisende 

j 142076 

0,16 

| 137 068 

0,14 

9 

r> r> r» n 

1 4990818 

0,76 

5 122383 

5,39 

r> v 3. v n 

i 47 077685 

54,29 

45 260 883 

47,59 

v it 4* » n 

33 460323 

38,59 

! 43 546822 

45,77 

auf Militärfahrkarten „ 

| 1042984 

1,20 

1 1068 300 

1,12 

insgesamt Reisende 

86713886 

1 

100,00 

95 136 456 

100,00 

2 . Von den beförderten Reisenden 

! 

1 

I 


, 


wurden durchfahren: 



; 


in der 1. Wagenklasse Perskin 

1 11130 157 

i 

0,60 

10766 035 

0,53 

v yy »» 1 

158164 517 

8,48 

160 756194 

7,1*6 

n n 3. n r> 

980216284 

52^4 

946282686 

46,95 

Y> Y) 4 * » *» 

656 265 367 

| 3a,15 

843020436 

41,74 

auf Militärfahrkarten „ 

1 59 469676 

1 3,19 

j 59 075 983 

2,92 

l 

insgesamt Perskin 

, 1 

1864 245 900 

i 

i 100,oo 

j 

2019901 334 , 

100, oo 

3. die Einnahmen betrugen: 

i 

j ! 

| I 

1 

1 


für Fahrkarten 1. Klasse J6 

j 806 477 

1 1,63 j 

798 715 

1,53 

9 

V v rt v j 

| 7 028310 | 

14,23 j 

7206265 

j 

13,*2 

r* v J* v v 

28 327 959 

57,37 j 

27132 428 

52,02 

r> n 4. „ n , 

12618 392 

25,56 | 

16 419 352 

81,« 

„ Militärfahrkarten . . „ i 

i 

596842 

1,21 | 

597 131 

1,15 

insgesamt . . J4 

49 377 980 

I 

100, oo 

52 153 891 

100,co. 


4. Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Personenver¬ 
kehr kamen: 


Reisende. 

Personenkilometer. 

Einnahmen.Ä 
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190 8 

19 09 

27 419 

29 846 

589 472 

633 681 

i 

15 613 

j 16 362. 
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5. Im Durchschnitt betrugen: 



il 

1908 


i 

1909 


bei den Reisen 

die 

j durch- 
1 fahrene 

1 ! 

die Einnahmen 
für 

! - -- J 

die 

durch¬ 

fahrene 

i 

' die Einnahmen 
für 


1 Wege- 

| 1 Person 

1 Per- 

! Wege- 

1 1 Person 

1 Per- 


| strecke 

1 (Fahrt) 

sonenkm 

strecke 

1 (Fahrt) 

sonenkm 


km 

M 

a 

km 

f M 

A 

auf Fahrkarten 1. Klasse 

n 

78,34 

! 5,68 

7,95 |j 

4,44 

78,55 

| 5,83 

7,42 

, * 2. „ 

31,69 

1,41 

31,38 

1,41 

4,48 

- , 3. „ 

20,83 

0,60 

2,39 

20,91 

| 0,60 

2,87 

* », 4. n 

;■ 19,os 

0,33 

1,93 j 

19,36 

0,38 

1,95 

* Militärfahrkarten . . 

57,02 

1 0,57 1 

1,00 i 

55,30 

0,56 

1,01 

insgesamt . . 

21,50 

,! 

0,57 

2,65 '! 

21,23 

1 0,55 

2,57. 

6. Von dem Gesamtpersonenverkehr kamen: 



i 


1908 



1909 


auf den 

j 

Reisende 

i 

Per- 

sonenkm j 

Ein- '! 

nahmen 

Reisende 

Per- 

sonenkm 

Ein¬ 

nahmen 

Binnenverkehr. . . % j 

96,01 

86,55 

82,81 'j 

90,04 

86,50 

82,51 

direkten Verkehr. . • „ 

3,64 

10,69 

13,13 ' 

3,63 

10,85 

13,56 

Durchgangsverkehr. „ 1 

0,35 

2,70 

4,06 

0,33 

2,55 

3,93. 


b) Nach den Arten der benutzten Fahrkarten geordnet: 


' 

r 

W 

1908 

insgesamt j % 

1909 

insgesamt 

°/o 

1 . Anzahl der befördert Reisenden: j 


1 

• 1 

i 


auf einfache Fahrkarten . . 

62 307 574 

71,85 j 

68 352 435 

7 1,85 

„ „ Arbeiterwochenkarten 

110718 

0,13 

127 476 

0,13 

n Militärfahrkarten. . . . . 

1042984 

1,20 

1068 300 

1,12 

„ Rückfahrkarten aller Art . 

23 176 192 

26,73 

25 521 144 

26,83 

, Rundreisekarten und -hefte 

69 703 

0,03 j' 

59 459 

0, r, 6 

„ Fahrkarten zu bestellten > 





Sonderzügen. 

! 

7 715 

0,o i 

6 642 

0,o i 

zusammen ... 

86 713 886 

100, oo : 

95 135 456 

100 , 00 . 
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490 Die königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1908 und 1909. 


! i 

1908 

1909 


:i 

insgesamt 

°/o 

i i 

i insgesamt 

'l 

°/o 

,1 

2. Anzahl der gefahrenen Per- 1 

i 


i 


sonenkilometer: 





auf einfache Fahrkarten ... 

1 550 352 544 

83,16 

1 686 824 743 

83,f»i 

„ „ Arbeiterwochenkarten | 

695 850 | 

0,04 

i 808 677 

0,04 

„ Militärfahrkarten. 

59 469 575 i 

3,19 

59 075 983 

2,92 

„ Rückfahrkarten aller Art . 

236 967 822 

12,-1 

259 730 398 

12,86 

„ Rundreisekarten und -hefte 
„ Fahrkarten zu bestellten 

16 407 016 

0,88 

13 116 968 

1 

0.6% 

Sonderzügen. 

353 093 

0,oi 

I 1 344 565 

0,C2 

zusammen . . . 

1864 245 900 

100, oo 

2019901 334 

100,o*. 

3. Einnahmen aus dem Absatz: , 



! j 


von einfachen Fahrkarten . . 

45 6-26 820 

92,4o 

48 349 838 | 

92,71 

„ Arbeiterwochenkarten 

7 035 

0,02 

8 127 

| 

0,oi 

* Militärfahrkarten . . . . 

596 842 

1,21 

597 131 

1,14 

* Rückfahrkarten aller Art . 

2 456287 

4,97 

2 627 228 1 

5,04 

,, Rundreisekarten u. -heften 
„ Fahrkarten zu bestellten 

656 169 

1,33 

526 551 i 

| 

1,01 

Sonderzügen. 

35827 

0,07 

45 016 j 

0,(9 

zusammen ... 

49 377 980 

1(X), oo 

52153 891 

100,01. 

4. Im Durchschnitt ergaben sich: 





1908 

i 

190 9 


bei den Reisen duich j 

fahreue 

Einnahmen für durch- Einnahmen für 

fahrene 

auf i 

AN ege* 

1 Person 1 Per- Wege- 1 Person 

1 Per- 

strecke ' 

(Fahrt) sonenkm 1 strecke (Fahrt) 

sonenkm 

km | 

,U J, l( 

km c 16 

-3 


einfache Fahrkarten . . 

24,88 ( 

0,73 

2,31 

24,68 

0,u 

2.87 

„ Arbeiterwochenkarten 

6,2'* 1 

0,06 

1,01 

6,34 

0,06 

1,00 

Militärfahrkarten .... 

_ _ 1 

;.)/,< »2 

0,57 

1,00 

1 

55,29 

0,56 

1,01 

Rückfahrkarten aller Art 

10,22 ; 

0,11 

1 ,04 

10, is 

0,10 

1,01 

Rundreisekarten u. -hefte 

235.38 

9,14 

4,00 

220,61 

Sp6 

4,01 

Fahrkarten zu bestellten 
Sonderzügen .... 

1 

45.77 

4,CI 

10,15 

51, 

6,78 

13,06 

insgesamt . . 

21,50 

0,57 

2,65 

21,23 

0,55 

2,57. 
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5. Nach der Gattung der Rückfahrkarten kommen: 


i 

auf 

, i 

Jahr 

von der 
Anzahl 
der 

verkauften 

Karten 

i 

von den 
zurück- 
gelegten 
Fahrten 
(beförderten 
Reisenden) 

von den 

i 

gefahrenen 

Personen- 

km 

von den 

Ein¬ 

nahmen 

t U 

gewühnl. Rückfahrkarten 

! 1908 

34 640 

68488 

i 

5 216958 ' 

196 793 

i 

1909 

30 167 | 

58 854 

3 780059 j 

127 707 

Arbeiter-Rückfahrkarten . ; 

1908 

17 604 

35 208 

682018 

9 465 

Arbeiter-Wochenkarten f. 1 

1 1909 | 

! 

| 18 167 I 

i i 

36 314 

! 1 

698246 

9 696 

Hin- und Rückfahrt . 

1908 , 

715 295 

8 583 540 

83 246 726 ; 

769 258 

i 

! 1909 

j 810 468 

9 725 61G | 

95 926 881 ! 

881 791 

Sonderzug-Rückfahrkarten 

1 1908 , 

63 810 | 

125 366 

10 744 974 

157 541 

| 

1909 

66 488 

130642 

11 186253 | 

170 956 

Monatskarten. 

| 1908 

157 561 

9 453 660 

91953 359 

1021 254 

1 

190t) 

169 898 

10 193 880 

99 745 284 j 

1 102 326 

Monats-Nebenkarten . . 

1908 i 

37 039 

2 222 340 

19885306 

118 279 


1909 

1 41 127 

2467 620 

22 374 034 

131 368 

Beamten-Zeitkarten . . 

1 1908 

6194 

955 690 

, 7 512 713 

41 334 


190t) 

6 326 

994 410 

7 737 030 1 

43 041 

Schülerkarten. 

! 1908 

18 832 

j 1 730 900 

! 17 725 768 

142 368 


1909 

21 901 

1 913 808 

18282 611 

160 343 

insgesamt . . 

1908 | 

1 050 975 

' 23 175 192 

; 236967 822 1 

2 456 287 


1909 | 

i 1 164 532 

25 521 144 

259 730 398 

2 627 228. 


c) Jede bewegte Achse der Personenwagen 
war durchschnittlich besetzt: 1908 mit 4,83, 1909 mit 5,04 Reisenden. 
Die Ausnutzung: 

a) der bewegten Plätze betrug. 1908=25,62%, 1909 =28,12%. 

ß) des Ladegewichts der Personenwagen . 1908=26,47%, 1909 = 28,36%, 

2. Gepäckverkehr. 




19 0 8 

19 09 

1. Reisegepäck wurde befördert . . 

s 

• kg 

98 326 590 

102 639 240 

davon bezahltes Gewicht . . 

* ” 1 

97 329 290 

101 641 440 

Zurückgelegte Tonnenkilometer (von 
der Gesamtlast des Reisegepäcks) ! 

5 810 236 

6 076 489 

Erzielte Einnahmen. 

. M I 

1 622 583 

1 706 805 

2. Hunde (bei Reisenden) wurden be¬ 
fördert . 

Stck. 

152 812 

164 665 

Zurückgelegte Tonnenkilometer . 

. . ii 

39 299 

40 505 

Erzielte Einnahmen. 

. Ji j 

59 578 

64 618. 
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492 D'e königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1908 und 1909. 


3. Güter- und Tierverkehr. 


1 . Es wurden befördert: 

' 1908 


1909 


Tonnen 

% 

j Tonnen 

% 

Eil- und Expreßgut . 

428 290 

1,34 

1 

461 934 

1,59 

Stückgut. 

1 933 712 

6,05 

2061533 

6,1» 

Wagenladungsgut: 

Allgemeine Klasse A l . 

397 976 

1,24 

435 252 

1,31 

„ „ B. 

1 123 282 

3,51 

1 144 154 

3,44 

Spezialtarif A 2 . 

802 963 

2,51 

855 602 

2,57 

„ i. 

1857 855 

5,31 

1958031 

5,8S 

„ II (in Ladungen von 10000kg) 

863 251 

2,70 

967 650 

2,90 

„ II ( „ „ * BOOO „ ) 

599 744 

1,88 

646 393 

l,»l 

„ III . 

11479314 

35,91 

11632188 

34,93 

Ausnahmetarife. 

11905609 

37,24 

12674 088 

38,c6 

Militärgut. 

35 068 

0,11 

35 875 

0 ,U 

Gut mit Frachtbereehnung nach Verein- 



1 


barung (Baumaterialien). 

399 499 

1,25 

277 728 

0,83 

Tiere. 

144 614 

0,45 

149584 

0,45 

zusammen: gegen Frachtberechnung . j 

31 971177 

100 , oo 

33 301 012 

100 ,oo 

ohne „ . j 

1 157 982 

— 

1 160727 

— 

im ganzen. 

33 129 159 

_ 

; 34 461 739 

— . 

2 . Es haben zurückgelegt: 

! 

1908 


1909 


Tonnenkm 

% 

i Tonnenkm 

% 

Eil- und Expreßgut . i 

25 407 862 

1,23 

27 891 668 

1,29 

Stückgut . 

149619 384 

7,22 

! 159 668 413 

7,37 

Wagenladungsgut: 



36 974 380 

1,71 

Allgemeine Klasse A l . 

34 454 432 

1,66 

„ „ B .. 

106 333 661 

5,13 

105237 488 

4,80 

Speziaitarif A 2 . 

57 791 649 

2,79 

60980 978 

2,8*2 

„ i . i 

128 882906 

6,22 

| 136592098 

6,31 

„ II (inLadungenvon 10000kg) j 

73 874 134 

| 3,56 

l 79 480802 

3,67 

. II („ „ „ 5000 „) j 

34100 314 

1,64 

36898250 

1,70 

„ III . 1 

679872209 

32,80 

1 678 873 373 

31,36 

1 

Ausnahmetarife .. 

764618981 

1 36,88 

827 320194 

38,22 

Militärgut . 

2 499 445 

i 0,12 

1673 019 

0,03 

Gut mit Frachtbereehnung nach Verein- 

barung (Baumaterialien) . 

7 989 974 

0,39 

5 554 560 

0,*>G 

Tiere . 

' 7 567 676 

0,36 

7 709 667 

0,35 

-1 

zusammen: gegen Frachtberechnung j 

2072912027 

100 ,oo 

i 2164854 890 

100,00 

„ ohne * 

; 57 287 676 

1 - 

62513274 

— 

im ganzen. 

2 130 200 303 

— 

2227 368164 
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Die königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1908 und 1909. 493 


3. Die Einnahmen aus der Güterbeförderung betrugen: 


für ! 

1908 


i 

190 9 


; M 

% 

l t <M> 

% 

Eil- und Expreßgut. 

4 951 553 

j 5)»» 

■ 5 431868 

j 5,63 

Stückgut.j 

16 536031 

| 17,*6 

17 678331 

| 18,33 

Wagenladungsgut: 




| 

Allgemeine Klasse A 1 . 

2 685 565 

2,92 

2 926 324 

3,03 

„ . B. 

6 751 558 

j 7,33 

6 838 108 

7,00 

Spezialtarif A 2 . 

3 436 921 

1 3,73 

3 705 728 

3,84 

» i. 

6 642614 

7,22 

6 985 037 

7,24 

„ II (inLadungen von 10000kg) 

3076 745 

1 3,34 | 

3 351 022 

3,47 

. n (. „ „ 5000 „) 

1 580 259 

1 ! ’ 72 1 

1683 461 

1 ,75 

„ ni .i: 

22188535 

24,10 ' 

! 22101082 ! 

22,91 

Ausnahmetarife. 

22249119 1 

24,17 i 

23 909267 j 

24,79 

Militärgut. 

167 666 | 

0,18 

121 241 

0,13 

Gut mit Frachtberechnung nach Verein- / 



| 


barung (Baumaterialien). 

279 649 

0,30 

194 410 | 

0,20 

Tiere. 

1513 602 

1,65 

’ 1532 772 

1,59 

im ganzen . . . 

92059 817 i 

1 

100 ,oo | 

1 96 458551 

100 ,io. 


4. Von der Einnahme aus dem Güterverkehr kamen im Durchschnitt: 


| 1908 1 1909 

aut* I auf 

für — 



1 t 

1 tkm 

1 i t 
| .« 

1 tkm 

Eilgut. 

11,56 

19,49 

! 11,76 

19,47 

Stückgut . 

1 

8,00 

11,05 

8,58 

11,06 

Wagenladungsgut: 

I 


, 


Allgemeine Klasse A 1 . 

6,75 

7,79 

6,72 

7.01 

* n B.. 

6,01 

6,35 

5,98 

6,50 

Spezia!tarif A 2 . 

4,28 

5,95 

! 4,33 

6,0 i 

* i. 

3,59 

5,15 

3,57 

5,11 

. II (inLadungenvon 10000kg) 

3,56 

4,16 

3,46 

4,22 

II (. „ n 5000 .) 

2,G3 

4,63 

2,60 1 

4,56 

„ m. 

1,93 

3,26 

1,90 

! 3,26 

Ausnahmetarife. 

1,*7 

2,91 

1,89 

2,58 

Militärgut.! 

4,78 

6,71 i 

3,38 

7,25 

Gut mit Frachtberechnung nach Verein- | 

, 1 

1 

i 


barung (Baumaterialien). 

| 0,70 

3,50 j 

0,70 1 

3,50 

Tiere. 

10,47 ; 

20,oo 

10,25 

19,<8 

im ganzen . . . 

2,8.4 

* 1 

4,44 1 

2,90 

! 

4,46. 


Difitized by Gougle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 

























494 Die königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1908 und 1909. 


5. Jede Tonne Gut hat durchschnittlich durchfahren: 1908 = 64,30 km, 


1909 = 64,63 km, und zwar: 



-: 



1908 

1909 

Eil- und Expreßgut. 

. . km 

59,32 

60,38 

Stückgut . 

• • n 

77,37 

77,08 

Wagenladungsgut: 




Allgemeine Klasse A 1 . . . . 

• • j > t 

00 

84,95 

„ „ B. 

• • j j 

94,66 

91,98 

Spezialtarif A 2 . 

• • )! 

71,97 

71,27 

i. 

* • >) 

69,37 

69,76 

,, 11 (in Ladungen 

von 



10 000 kg) . . 


85,58 

82,14 

Spezialtarif II (in Ladungen 

von 

1 


5 000 kg) . . . 

. . km 

56,86 

57,08 

HI . 

• • M j 

59,23 

58,36 

Ausnahmetarife. 

1 

■ • fj ! 

I 64,22 

65,28 

Militärgut. 

1 

• * 99 ! 

71,27 

46,63 

Gut mit Fracht berechnung nach 

Yer- 


' 

einbarung (Baumaterialien) . . 

. . ,, 

20,00 

20,00 

Tiere . 

• * 99 1 

52,33 

51,54 

Gut gegen Frachtberechnung . . 

• • 99 ' 

64.84 

65,01 

,, ohne ,, 

• * 99 | 

49,47 

53,86. 


4. Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Güterverkehr 
kamen: 


gegen Fracht berechnung beförder- 


tes Gut. 

. . . . t 

9 839 

10 170 


tkm 

637 957 

661 150 

Einnahmen an Fracht . . 

. . . . M 

28 332 

29 459 

Gut überhaupt (mit den 
freien Sendungen) . . . 

fracht- 

. . . . t 

10 196 

10 525 


tkm 

655 587 

680 241, 


5. An der Gesamtgüterbeförderung gegen Frachtberechnung waren 
beteiligt: 


1908 


1909 


der gefahrenen 


der Ein- der gefahrenen der Ein- 



i 

t 

tkm 

nahmen ! 

'i 

t 

tkm 

nahmen 

der Binnenverkehr mit . 

% 

41,58 

31,o2 

38,66 

42,16 

31,19 

39,22 

der direkte Verkehr mit . 

n 

62,08 

56,80 

53,73 

51,50 

55,15 

53,.\s 

der Durchgangs-Verkehr 
mit. 

r> 

6,34 

12,ii 

7,61 

6,31 

13,66 

7,55. 
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Die köuiglich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1908 und 1909. 495 


V. Betriebsergebnisse. 
1. Einnahmen. 


1 

1908 

1 909 

1 


% 

vH 

% 

a) Aus dem Personen- und Gepftckver- J 
kehr: 

für die Beförderung: 


i 



von Personen. 

49 377 980 

30,37 ' 

52 153 891 

31,u 

„ Gepäck und Hunden . . . 

1 682 161 

1,03 j 

1 771 423 

1,06 

Nebenerträge. 

422572 

0,26 1 

1 

463 345 

0,27 

insgesamt . . 

51 482 713 

31,66 

54 388 659 

32.44 

auf l km durchschnittl. Betriebslänge 

16 279 


17 053 

— 

b) Aus dem Güterverkehr: 
für die Beförderung: 


1 



von Gütern, Tieren usw. 

92 059 817 

56,62 

96 458 551 

57,54 

„ Postgut.' 

150 962 

0,10 ] 

154 854 

0,09 

Nebenerträge. 

5311 180 

3,26 

5 413 967 

3,23 

insgesamt . . 

97 521959 

59,93 

. 

102027 372 

60,36 

auf 1 km durchschnittl. Betriebslänge 

30018 

— 

31 159 

— 

Verkehrseinnahme im ganzen 

149 004672 

91,64 

156 416 031 

93,30 

c) Sonstige Einnahmen., 

13 593 973 

8,36 

I 11240 215 

6,70 

Gesamteinnahmen . . 

162598 645 

100,00 ! 

167 656246 

lOO.oo 

2. Ausgaben. 

a) Persönliche Ausgaben.|' 66 128 122 

54,91 1 

71 090 426 

1 56,92 

b) Sächliche Ausgaben. 

54 293092 

45, C9 | 

53 808 323 

43,wJ 

Gesamtausgaben . . 

120421214 

100,00 

124 898 749 

100 , 0 .) 

im Verhältnis zu den Gesamteinnahmen 

(Betrfebskoeffizient).| 

— 

74, oc 

— 

74,r.o. 

3. Überschuß. 

insgesamt. 42 177 431 


42 757 497 


im Verhältnis zu den Gesamtem- 

nahmen. 

— 

25,94 

— 

25." 

im Verhältnis zum durchschnitt- 

liehen Anlagekapital .... 

— 

3, ST 

— 

3,86. 
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496 Die königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1908 und 1909. 


4. Im Durchschnitt kamen: 



1 

i 

1908 

i 

1 

’i 


1909 


1 auf 
j 1 km 
Bahn- 
l länge 

i M 

i 1 

auf 

1 Loko- 
motiv- 
nutzkm 

M 

auf 

! i : 

Wagen- (| 
achskm ! ] 

M f 

auf 

1 km 
Bahn- 
lftnge 

M 

auf 

1 Loko- 
motiv- 
nutzkm 

M 

auf. 

1 

Wagen- 

achskm 

Jl 

von den Einnahmen . . 

i 

|[ 50041 

4,35 1 

0,12 |l 

51202 

4,52 

1 0,ia 

„ „ Ausgaben . . 

' 37 061 

3,22 

o 

O 

38 114 

3,37 

0,io 

vonY Überschuß . . . . 

12 980 

<1 

1,13 

; 

0,03 ' 

J 

13 058 

! 

1,15 

i 

1 

0,03. 


VI. Zahl der Beamten am Ende des Jahres. 


■M; 

i 

! 

j! 

1908 

insgesamt 

% 

J 1909 

insgesamt» 

o/o 

Allgemeine Verwaltung. 

1 

1 119 | 

7,10 

1 140 

7,04 

Streckendienst. 

2195 

13,92 

2 188 

13,5! 

Bahnhofs- und Abfertigungsdienst . . 

6 546 

41.51 

■ 

6 907 

42,06 

Zugbegleitungsdienst. 

2 610 ■ 

16,55 j 

2 619 

16,i» 

Zugförderungsdienst ..J 

2 666 

16,91 

2 697 

16,66 

Elektrotechnischer Dienst. 

99 

0,63 

102 

0,63 

Werkstättendienst.| 

362 | 

2,30 

376 

2,32 

Baudienst. 

171 

1,09 il, 

162 

1,00 


im ganzen . . i 15 768 : 100, oo ' 16 191 100,co 

davon kommen auf die mitverwalteten i ; 

Privateisenbahnen.|| 26 — 23 —. 


VII. Unfälle. 


Zahl der: 

19 0 8 

1909 

Entgleisungen. 

26 

f 53 

Zusammenstöße. 

14 

i 13 

sonstigen Unfälle. 

234 

1 251 

Unfälle im ganzen. 

274 

317 

davon kamen: 

auf 100 km durchschnittl. Betriebslänge 

8,43 

9.08 

,, 1 Million Lokomotivkilometer . . 

8,82 

7,97 

,, 1 ,, Wagenachskilometer . . 

0,20 

0,24. 
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Die königlich sächsischen Staatsbahnen in (len Jahren 1908 und 1909. 407 


2. Zahl der beim Eisenbahnbetrieb getöteten oder verletzten Personen 
(ohne die Selbstmörder): 



j 1908 j 

1909 



getötet 

verletzt 

getötet verletzt 

a) Reisende: ! 

1 

1 




bei Zugunfällen. 

1 ~ 

19 1 

_ i 

25 

„ sonstigen Unfällen. 

2 

22 

; 2 

i 

20 

zusammen . . 

2 

41 

2 ■ 

45 

auf 1 Million: 



! i 

| 1 


beförderte Reisende. 

0,023 

0,473 

0,021 

0,473 

Personenkilometer. 

0,001 

0,022 

0 ,oot 

0,022 

Achskilometer der Personenwagen i 

0 ,oo:» 

0,1 oö 

0,005 | 

0,112 

b) Bahnbeamte und Bahnarbeiter im 





Dienst: 


;j 

1 i 

1 


bei Zugunfällen. 

1 i 

3 

1 — 

16 

r sonstigen Unfällen. 

30 

153 

1 28 

167 

zusammen . . , 

31 

156 

'■ 28 

183 

auf 1 Million: 



i 


Zugkilometer. 

0,883 

4,443 

0,796 

5,2«j l 

Wagenachskilometer aller Art . 

0,023 , 

0,116 

0,022 

1 

0,141 

c) Fremde Personen. 

9 

. 1 

24 

13 

i 

16 

Gesamtzahl . . 

4-2 1 

221 

43 

244 

auf 1 Million: 

i 268 

i 

287 


Zugkilometer. 

7, 

,49 

8,16 


Wagenachskilometer aller Art. . 

o, 

,20 

0,V2 


d) Außerdem Selbstmörder. 

120 

2 

. 

58 | 

5. 
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Die Eisenbahnen im GroBherzogtum Baden 

im Jahre 1909 *)• 


1. Längen. 

Am Jahresschluß 1909 betrug die Länge der vom badischen Staate 


betriebenen Bahnen. 1 74(3,69 km 

Davon kamen: 

I. auf die badischen Staatsbahnen. 1 711,02 ,, 2 ) 

II. ,, „ gepachteten Strecken. 24,50 ,, 

III. „ „ mitbetriebenen Strecken. 11,17 „ 

zusammen 1 746,69 km. 

Doppelgleisig waren. 840,24 ,, 

Im Nebenbahnbetrieb befanden sich. 241,42 ,. 

Die Betriebslänge im Jahresdurchschnitt ergibt . . 1 746,69 ,, 

davon für Personenverkehr. 1 658,98 ,, 

,, ,, Güterverkehr. 1 746,69 ,, . 

Die Eigentumslänge der badischen Staatsbahnen zu¬ 
züglich der 1,64 km verpachteten Strecken beträgt ... 1 712,66 ,, . 


Die Gesamtlänge der am 31. Dezember 1909 im Großherzogtum Baden 
belegenen Bahnen war: 

an badischen Vollspurbahnen. 1 642,83 km 3 ) 

,, fremden Bahnen auf badischem Gebiet . . . 154,20 ,, 

zusammen Vollspurbahnen 1 797,03 km. 

*) Vgl. die Statistik der badischen Bahnen für 1908, Archiv 1910 S. 389 ff. 
Die nachstehenden Angaben sind dem von der großherzoglichen Generaldirektion 
der badischen Staatsbahnen herausgegebenen Jahresbericht über die Staats¬ 
eisenbahnen und die Bodenseedampfschiffahrt im Großherzogtum Baden für 
das Jahr 1909 — Karlsruhe 1910 — entnommen. 

2 ) Ohne 1,<»4 km verpachtete .Strecken. Am 31. Mai 1909 ist die vom 
Staate betriebene Privatbahn Appenweier—Oppenau (Kenchtalbahn) = 18,4 1 km 
in das Eigentum des Staates übergegangen. 

3 ) Einschließlich 38, »;4 km badische Strecken der Main-Xeckarbahn. In 
auswärtigen Staaten liegen 108,4 7 km badische Eisenbahnen. 
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Die Eisenbahnen im Großherzogtum Baden im Jahr 1009. 


499 


2. Betriebsmittel und ihre Leistungen. 


Am Jahresschluß waren vorhanden: 

1908 

1909 

Lokomotiven. 

Stck. 

815 

825 

Tender. 

9 y 

586 

680 

Personenwagen. 

tt 

1 954 

2 048 

mit Achsen. 


4 660 

4 993 

„ Plätzen. 

>» 

90 901 

97 158 

Gepäck- und Güterwagen .... 

>> 

16 925 

18 114 

mit Achsen. 

yy 

34 675 

37 269 

„ Tragfähigkeit. 

t 

218 076 

236 840 

Leistlingen der badischen Betriebsmittel 
auf eigenen und fremden Strecken: 
Lokomotiven.Lokkm 1 ) 

40 654 729 

40 469 467 

durchschn. für 1 Lokomotive 

9» 

49 883 

49 353 

Personenwagen.Achskm 

248 441 120 

260 088 557 

durchschn. für 1 Achse . . 

yy 

55 493 

53 882 

Gepäckwagen. 

y y 

47 896 152 

66 252 487 

durchschn. für 1 Achse . . 

y y 

66 430 

64 826 

Güterwagen. 

y y i 

542 806 443 

589 878 543 

durchschn. für 1 Achse . . 

” I 

15 993 

16 197 

Auf jedes Achskm der Personen- 

wagen kamen. 

Pers. 

4,01 

4,37 

Die bewegten Plätze der Personen- 

wagen waren besetzt zu .... 

0/ 

/o 

20,61 

22,46 

Die bewegte Tragfähigkeit der Last- 

wagen war ausgenutzt zu ... 

y y 

38,68 

40,06 


3. Anlagekapital. 


Am Jahresschluß 1909 betrug: 

die Eigentumslänge . . . 1 712,66 km 

das verwendete Anlagekapital im ganzen. 794 000 222 .H, 

auf 1 km Eigentumslänge. 463 606 ,, 

das Anlagekapital im Jahresdurchschnitt. 776 555 761 ,, 


1 ) Mit Leerfahrten. 

Arrliiv für EistMilmhuwesen. 1911. 
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Die Eisenbahnen im Großherzogtum Baden im Jahr 1909. 


4. Verkehr and finanzielle Betriebsergebnisse. 


1 908 1 909 

I_|___ 


Betriebslänge im Jahresdurchschnitt 

km 

1 746,69 

1 746,69 

Verwendetes Anlagekapital .... 

M 

760 740 352 

794 000 222 

Beförderte Personen. 

Anz. 

48 268 898 

50 031 658 

,, Güter (frachtzahlende) . 

t 

17 045 714 

17 832 489 

„ Dienstgüter (frachtfreie) 


1 026 817 

1 101 906 

Einnahme: 

aus dem Personenverkehr .... 

M 

25 904 866 

27 096 514 

,, Gepäck-, Eilgut-, Milch-, 

Fahrzeug- usw. Verkehr. 

yy 

4 125 378 

4 152 143 

,, ,, Güterverkehr. 

y » 

57 182 072 

58 578 337 

,, ,, Verkehr überhaupt. . . 

y y 

87 212 326 

89 826 994 

im ganzen l ) . 

” 1 

98 382 958 

101 153 335 

auf 1 km Betriebslänge .... 

” i 1 

56 325 

57 911 

i| 

Ausgabe: |l 

im ganzen. 

!! 

” 1 

84 531 972 

77 565 345 

auf 1 km Betriebslänge .... 

y y i 

48 396 

44 407 

in Prozenten der Roheinnahme . 

O/ 

o 

85,92 

76,68 

Einnahmeüberschuß: 

im ganzen. 

.« 1 

13 850 987 

23 587 990 

auf 1 km Betriebslänge .... 

1 

7 930 

13 504 

in Prozenten des Anlagekapitals 

o 
. o 

1,86 

3,03 

Es hat durchschnittlich durchfahren: 

eine Person. 

km 

21,28 

22,14 

,, Tonne Gut. 

> y i 

85.00 

84,49 

Die durchschnittl. Einnahme betrug: 

für 1 Personenkm. 


2,52 

2,45 

„ 1 Gütertonnenkm. 

>> 1 . 

3,95 

3,89 

Von der Roheinnahme kommen: j 

auf die Personen- und Gepäck- 

beförderung. 

0/ 

/o 1 

27,76 , 

28,16 


h 


l ) Einschließlich der Einnahmen und Leistungen für die Reichspost¬ 
verwaltung, aus Militär- und frachtpflichtigem Dienstgut, aus Wagenmieten 
und aus sonstigen Quellen. 
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Die Eisenbahnen im Großherzogtum Baden im Jahr 1909. 
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auf den Güterverkehr (einschließ]. 

Leichen, Fahrzeuge usw.) . . . 
auf sonstige Einnahmen .... 

Von der Ausgabe mit. 

kommen (in Prozenten) auf: 
Gehalt und Wohnungsgeld der 
etatsmäßigen Beamten .... 
andere ständige persönliche Aus¬ 
gaben und Löhne . 

Tagegelder, Reise- u.Umzugskosten, 
sowie andere Nebenbezüge . . 
für Wohlfahrtszwecke. 

für Unterhaltung und Ergänzung 
der Ausstattungsgegenstände 
sowie für Beschaffung von Be¬ 
triebsmaterialien . 

für Unterhaltung, Erneuerung und 
Ergänzung der baulichenAnlagen 
für Unterhaltung, Erneuerung und 
Ergänzung der Betriebsmittel 
und maschinellen Anlagen . . 
fürBenutzung fremder Bahnanlagen 
und fürDienstleistungen fremder 

Beamten. 

für Benutzung fremder Betriebs¬ 
mittel . 

verschiedene Ausgaben. 

die Gesamtausgabe beträgt 



1908 

| 

1909 

% 

] 61,26 

i 

) 61,18 

>5 

10,98 

10,66 

M j 

84 531 972 

i 

77 565 345 

0/ 

/O 

i 

1 18,40 

1 

j 21,84 

99 

20,73 

22,49 

1 

>> 

1 4,72 

' 4,87 

)) 

4,56 

5,35 

y y 

i 

16,36 

16,90 

1 

J 

! « 

14,35 

12,22 

i 

i 

15,32 

13,04 

y y 

1,17 

1,41 

" \ 

3,42 

0,79 

1 

j y 

0,97 

1,09 

9 9 

85,92 

76,68 


ii 


Im Vergleich mit dem Vorjahr ist die Gesamteinnahme um 2,82 % 
gestiegen, während die Gesamtausgabe um 8,24 % zurückgeblieben ist. 
Hieraus ergibt sich für den Betriebsüberschuß eine Zunahme um 70,30 %. 
fm Personen- und Gepäckverkehr betrug die Mehreinnahme 1 175 521 X 
und im Güterverkehr 1 616 906 M 

33* 
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Die Eisenbahnen im Großherzogtum Baden im Jahr 1909. 


'! 

für jedes 


Lokomotiv- Nutz- Bahn- 1 ) 

Es ergibt sich !l — 

k i 1 o m e t e r 



i' 

|t 

1908 

1909 

1908 

1909 

1906 

1909 

an Einnahme. . . 

■ . cH 

2,4 2 

i 

2,53 

3,47 

3,87 

1 56 826 

57 911 

„ Ausgabe . . . 

• 

2,os 

1,94 ' 

2,99 

2,»i 

48 369 

44 407 

Überschuß . 

■ T» 

1 

0,34 

0,59 

0,49 

0,8t; 

7 930 

13 504 


Die Anlagekapitalien verzinsen 

sich: 

1908 

1909 

bei den Staatsbahnen mit .... 

0, 

/o 

1,85 

3,03 

bei dem badischen Anteil der Main- 

Neckar-Bahn. 

„ ! 

3,42 

3,60 


Das Gewicht der bei den badischen Stationen abgegangenen und an¬ 
gekommenen Gütern beziffert sich im Berichtsjahr 1909 im ganzen auf 
16 014 825 t (gegen 16 565 727 t im Vorjahr), von denen der größte Teil 
(82,73 %) auf Massengüter (mit über 100 000 t Gewicht) kommt, nämlich: 




1 9 0 8 

1909 

auf Steinkohlen . 

0/ 

0 

31,26 

30,94 

,, Holz. 

y y 

8,21 ; 

8,02 

„ Getreide und Hülsenfrüchte . . 

yy 

5,96 

6,45 

,, Steine. 

y > 

8,90 

8,51 

„ Eisen und Stahl. 

y * 

5,17 

5,29 

Die Einnahmen der badischen Bahnen 

aus 


• 

dem Güterverkehr mit dem Ausland 



betrug: 


- 


im Verkehr mit: 




Österreich-Ungarn. 

.K 

1 200 571 ' 

1 310 318 

der Schweiz. 

y y 

8 703 677 | 

8 530 159 

Belgien und England. 

y y 

517 793 

531 694 

Holland. 

i J 

! 156 672 

171 212 

Frankreich. 

> y 

1 714 326 

980 531 

Italien. 

y y 

1 113 323 ! 

1 174 472 


i 


*) Durchschnittliche Bet riebslänge. 
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Von der Gesamteinnahme kommen auf Personenverkehr 
allein: 

im Jahr 1909 .... 26,79 %, 
dagegen „ „ 1908 .... 26,33 „, 

demnach 1909 mehr 0,46 %. 


Im einzelnen hat sich der Personenverkehr folgendermaßen 
gestaltet: 


Von den beförderten Personen kom¬ 
men auf: 

I. Klasse.% 

II. 


III b.. 

Militär. •...,, 

zu ermäßigten Preisen wurden befördert ,, 


Von den gefahrenen Personenkilo¬ 
metern kamen auf: 


I. Klasse 


III a „ 
III b „ 
Militär . 


O 
. O 


Von der Einnahme kamen auf: 
I. Klasse. 


III a „ 
III b „ 
Militär . 


0/ 

/O 


>) 


1908 


0,30 

3,71 

16,60 

77,80 

1,50 

31,72 


1,13 

8,73 

26,98 

59,01 

4,15 


3,69 

17,81 

32,33 

44,42 

1,75 


19 0 » 


0,24 

3,26 

16,89 

77,85 

1,76 

32,12 


1,17 

8,66 

28,28 

56.80 
5,09 

3,64 

16.81 
33,37 
44,04 

2,14 


Die Beteiligung der Wagenklassen an der Einnahme verglichen mit 
dem Vorjahr beläuft sich in Prozenten bei der 


I. Klasse . . . . 

, . . . weniger 

0,05 % 

II. .. 

>, 

1,00 „ 

lila „ . . . . 

, . . . mehr 

1,04 „ 

III b „ 

, . . . weniger 

0,38 „ 

Militär. 

, . . . mehr 

0,3!) „ 
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Die Eisenbahnen im Großherzogtum Baden im Jahr 1909. 


Im Güterverkehr ergibt sich im Jahr 1909 (gegenüber 1908) 
eine Zunahme: 

bei der Einnahme.um 2,44 % 

„ „ Tonnenzahl.. 4,62 ,, 

,, ,, Tonnenkilometerzahl . ,, 3,98 ,,. 


Durchschnittlich betrug im Güterver¬ 
kehr : 

die Belastung einer Güterwagenachse t 
der Frachtwert einer Tonne 
st 9 9 »9 Achse .... ,, 


1908 

2,46 

3,95 

9,72 


1909 

2,60 

3,89 

10,11 


S. Unfälle. 

Im Jahr 1909 haben stattgefunden: 

7 Entgleisungen, 

11 Zusammenstöße, 

112 sonstige Unfälle (21 auf freier Bahn). 
Dabei verunglückten: 


I 


Bahn- 


Sonstige 


i 

1 

AWViO'V 

ge- | 
tötet 

5UUU I 

ver¬ 

letzt 

bodienstete 

ge- ver¬ 
tätet letzt 

Personen j 

1 ge- j ver¬ 
lötet | letzt , 

ge- ver- 

tötet letzt 

durch eigenes Verschulden . 

4 

9 

22 

61 

' 81) 

8 

34 

78 

ohne Verschulden (im Dienst 



! 

1 





U8W.). 

1 — 

15 

— 

4 

i 

— 

1 i 

l| 

— 

20 

i 

zusammen. 

4 

24 

22 

05 ' 

8 

(i 

9 '! 

34 

98 

i 




j 


1 


132 

dagegen im Jahr 1908 . . . 

— 

10 

24 

92 

! 10 

5 

34 

107 


II J 141 

Von den 132 Unglücksfällen kommen auf je 1 000 000 durchfahrene 
Zugkilometer 5,02, a.uf je 1 000 000 Wagenachskilometer aller Art 0,14 auf 
je 10 000 Züge aller Art 1,60 Fälle. 

') Außerdem 10 durch Selbstmord. 
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6. Betriebspersonal. 


Das Betriebspersonal 
im Jahresdurchschnitt 1909 
betrug 

Etats- Diä- , 

mäßige tariache i 

Beamte | 

Anzahl 

Arbeiter 

bei der allgemeinen Verwaltung. 

„ „ Bahnunterhaltung und Bahnbe¬ 

803 

!! 

686 

i 

329 

wachung . 

* dem Bahnhofs-Abfertigungs- und Zug¬ 

886 

214 l 1 

| 

4 153 

begleitungsdienst . 

„ „ Zugbeförderungs- und Werkstätten- i 

4 414 

2 403 i 

6 133 

dienst. 

| 

1 701 

1 . .. 

512 ! 

5 464 

zusammen . . . . 

7 804 

: ' 1 

3 815 !: 

16 079 


demnach im ganzen 27696 Personen. ! 


Im Jahr 1908 betrug die Zahl der beschäftigten Personen 27 770. 
Der Gesamtaufwand an Gehalt, Löhnen, Nebenbezügen usw. 
für dieses Personal betrug 46 977 204 M gegen 46 466 458 M im Vorjahr. 

Die Ausgaben für Beamte und Arbeiter haben gegenüber dem Jahr 
1908 um 1,10 %, die Zahl der Personen um 0,26 % abgenommen. 


7. Main-Neckarbahn. 


Vom badischen Anteil der Main- 
Neckarbahn betrug: 

das verwendete Anlagekapital im Jahres¬ 
durchschnitt . H> 

der Einnahmeüberschußanteil. . . . „ 
die Verzinsung des Anlagekapitals . % 


1908 

10 136 315 
346 405 
3,42 


1909 

10 291 252 
360 125 
3,50 
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Die Hauptbahnen in Frankreich 

im Jahr 1907 1 ). 


Die nachstehende Übersicht über die Hauptbetriebsergebnisse der 
französischen Hauptbahnen im Jahr 1907 ist den amtlichen Veröffent¬ 
lichungen für das Jahr 1907 entnommen 2 ). 


Gegenstand 

Betriebslänge am Jahresschluß . . 

Mittlere Betriebslänge. 

Anlagekapital. 

B etriebsergebnisse: 

a) Personenverkehr (g. v.): 

Beförderte Personen. 

Geleistete Personenkm .... 

Roheinnahme (ohne Steuer): 

von Personen. 

an Nebeneinnahmen (accessoires) 
zusammen 

b) Güterverkehr (p. v.): 
beförderte Gütertonnen . . . 
Geleistete Gütertonnenkm . . 
Roheinnahmen: 

aus Frachtverkehr. 

,, Nebenerträgen. 

zusammen 

c) Sonstige Einnahmen (diverses) 

Gesamteinnahmen. 

Betriebsausgaben. 

Nebenausgaben (diverses) .... 


1906 1907 


km 



39 

761 


40 

002 

♦» 



39 

775 


39 

963 

Frcs. 

17 

667 

945 

429 

17 862 

292 

416 

Anz. 


469 

356 

823 

474 

335 

306 


14 

778 

362 

523 

15 287 

484 

306 

Frcs. 


539 

774 

472 

553 

501 

631 

,, 


193 

789 

188 

199 

634 

370 

*» 

i 

733 

563 

660 

753 

136 

001 

t 


144 

608 

427 

156 

504 

353 

tkm 

18 

480 

755 

921 

19 886 

064 

361 

Frcs. 


836 

991 

232 

868 

792 

919 

y y 

i 

46 

992 

107 

46 

462 

733 

9 9 


883 

983 

339 

1 

915 

255 

652 

9 y 


30 

825 

639 

33 

270 

791 


1 

648 

372 

638 

1 701 

662 

444 



853 

769 

953 

934 

979 

219 

- 


17 

542 

629 

20 

692 

475 


l ) Vgl. Archiv 1910 S. 429 ff. Die Eisenbahnen in Frankreich im Jahr 1906. 
-) Statistique des chemins de fer fran^ais au 31. döcembre 1907- Premier 
volumc, int^röt general, Molun 1909. 
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1906 

19 0 7 

Gegenstand 

-- 

_ -- - - 

- 

Gesamtausgaben. 

Frcs. 

871 312 582 

955 671 694 

Betriebsübersohnß. 


777 060 056 

745 990 750 

Dem Betriebsübersohuß sind hinzu- 




zurechnen ans verschiedenen Gut¬ 
haben . 


043 204 

712 832 

Überschuß im ganzen. 

,, 

778 003 350 

746 703 582 

Ausgabe 

Verhältnis von - .... 

Einnahme 

O/ | 

/o 

52, s> 

56,2 

Mittlere Fahrt einer Person . . . 

km 

32,2 

32,2 

,, „ ,, Gütertonne 

- 

117 

119 

D urchschnittsertrag: 




für 1 Personenkm. 

cts. i! 

3,60 

3,:»7 

„ 1 Gütertonnenkm. 

" 

4,53 

4,37 

Betriebsmittel: 

i 



Lokomotiven. 

Stek. 

11 373 

11 650 

Personenwagen. 


28 298 

28 391 

Sonstige Wagen (für Eilverkolir) . 


16 856 

17 458 

Güterwagen (p. v.). 


202 334 

303 950 

Geleistet wurden: 




Lokomotivkm. 

Anz. 

426 046 668 

450 240 630 

Personenwagenkm. 

.. 

1 517 467 440 

1 581 139 745 

Sonstige Wagenkm (Eilverkolir) 


796 079 347 

803 218 646 

Güterwagenkm. 


4 290 546 324 

4 408 907 235 

überhaupt Wagenkm 


6 604 093 111 

6 793 265 626 

Es betrugen (in Prozenten der Ge¬ 
samteinnahme): 

Einnahme im Personenverkehr 

o 

o 

44,5 

44,3 

,, „ Güterverkehr . . 


53,7 

53, s 

sonstige Einnahmen. 


1.» 

1,0 

Auf 1 Betriebskm kommen: 

1 

1 



an Einnahme. 

Frcs. 

41 442 

42 581 

,, Ausgabe. 

., 

21 906 

23 914 

,, Überschuß. 

,, 

19 536 

IS 667 

_ _ , . Ausgabe 

Verhältnis von , ... 

Einnahme 

4) 

<> 

52,9 

50,2 

Auf 1 Zugkilometer kommen: 




an Einnahme. 

Frcs. 

4,66 

4,«-' 

,, Ausgabe. 


2,47 


,, Überschuß. 


2,iu 

2,02 
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Die Hauptbahnen in Frankreich im Jahr 1907. 


Die Länge des Bahnnetzes im europäischen 
teilt sich im Jahr 1907 (gegen 1906) wie folgt: 

Frankreich ver- 

. i 

j 

1906 

1 907 

1 . . 

Es waren 

im 

im 

im 

im 

Betrieb 

Bau 

Betrieb 

Bau 

i 

i 

Kilometer 

Kilometer 

I. Staatsbahnen. 

2 780 

223 

2831 

178 

II. Privatbahnen: 





1. Nordbahn. 

3 718 

74 

3718 

74 

2. Ostbahn.. 

4 716 

65 

4 758 

27 

3. Westbahn. 

5 959 

64 1 

6012 

40 

4. Paris-Orl6ansbahn. 

7 632 

210 1 

7 669 

173 

5. Paris-Lyon-Mittelmeerbahn . 

9 464 

556 

9 504 

5**5 

6. Südbahn . 

3802 

406 

3 808 

424 

7. Pariser Gürtelbahn (r. U.) . 

17 

— 

17 

— 

8. Große Pariser Gürtelbahn .■ 

111 

— 

111 


9. Linien verschiedener kleinerer Ge¬ 
sellschaften zusammen . 

1 244 

46 ; 

1256 

34 

zusammen II 

36 653 

1 

1421 ! 

36 853 

1277 

III. Nicht konzessionierte Bahnen . 

328 

113 

328 

90 

Im ganzen I bis III eigentliche Haupt- , 





bahnen . ’ 

39 761 

i 

1 757 

40012 

1 545 

i 

IV. Industrie- und sonstige Bahnen 1 ) . . . \ 

! j 

233 

17 

1 

234 

l 

17 

Bahnen örtlicher Bedeutung (Lokal¬ 
bahnen) . 

7 368 

1657 

7 813 

2 215 

Straßenbahnen für Personen und , 
Güter 2) . ! 

5 121 

2 159 

i 

5 432 

i 

2209 

1 

Mithin Gesamtlänge der Bahnen für öffent¬ 
lichen Verkehr . 

j 

52 483 

5 590 

1 53 491 

5 986 


Außerdem waren im Jahr 1907 in Bau Vorbereitung 572 km. 


l ) In den Angaben für das Jahr 1907 sind nicht enthalten 175 km Zechen¬ 
bahnen (127 km im Betrieb und 48 km im Bau und in Bau Vorbereitung) sowie 
362 km Hafen- und Kaibahnen (343 km im Betrieb und 19 km im Bau und in 
Bauvorbercitung). 

a ) Im Jahr 1907 waren außerdem noch 2 132 km Straßenbahnen für Per¬ 
sonen - und Stückgut verkehr sowie für Personenverkehr allein im Betrieb und 
349 km im Bau und in Bau Vorbereitung. 
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Einen Überblick über die Verteilung der französischen 
Hauptbahnen in 1907 nach der Spurweite bietet die nach- 
stehende Zusammenstellung: 


ij 

i 

im | 

! 

im 

in Bau- | 
vorbe- 

zu- 

Es waren im (Jahr 1907) j 

1 

Betrieb j 

Bau j 

i sammen 
reitung j 

j, 

•i 


Kilometer 


i 

a) Eigentliche Hauptbahnen: ! 


1 

1 


1 

mit voller Spur. 

38 018 

1 330 

1 

1 580 

1 

40 928 

„ Meterspur. |i 

1994 

215 

436 

2645 

-T 

I 

t 

40012 

1 545 

1 

2 016 j 

43 573 

b) Industriebahnen: 

i 

i 

] 


mit voller Spur. 

173 

1 1 

26 

j 200 

„ besonderer Betriebsart. 

. ') 2 

i ~~ 

; 

1_ 2 

- j 

175 

1 

26 

202 

c) Schmalspurbahnen: 


l 


iT 

mit Meterspur. 

53 

i 

16 

i 

69 

1 

„ 0,6o m Spur. 

i 6 

! — 

i — 

6 


j 59 

1 16 

— 

75 

zusammen 

40 240 

1562 

2 042 

43 850 


l ) Je 1 km Seil- und Pferdebahn. 
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Die Eisenbahnen Britisch-Ostindiens 

im Kalenderjahr 1969. 1 ) 


Die Gesamtlänge der im ß e t r i e b befindlichen Bahnen mit breiter 
Spur (5‘ 6" engl. — 1,676 m), mit Meterspur und mit anderen Spurweiten 
(2* 6" engl. = 0,76 m und 2' engl. = 0,61 m), betrug am Ende des Berichts¬ 
jahrs 31 490 Meilen (50 667 km). 2 ) Hiervon wurden 909 Meilen (1 463 km) 
im Lauf des Jahrs 1909 eröffnet. 

Von den im Betrieb befindlichen Strecken kommen auf: 


Bahnen im Betrieb der garantierten Gesell¬ 
schaften (denen der Staat einen bestimmten 
Zinsfuß auf das Anlagekapital garantiert hat) 32,04 Meilen, 
Staatsbahnen im Betrieb von Privatgesellschaften 17 707,29 ,, 

Staatsbahnen im Betrieb des Staats. 6 575,35 ,, 

Bahnen der „assisted Railways“ (die vom Staat 

unterstützt sind). 3 320,65 ,, 

Bahnen der „unassisted Railways“ (die vom 

Staat nicht unterstützt sind). 38,77 ,, 

Bahnen im Besitz von Vasallenstaaten .... 3 742,22 

fremde, auf portugiesischem oder französischem 

Gebiet befindliche Bahnen . 73,60 ,, 

zusammen wie oben 31 489,92 Meilen. 


Außerdem sind zwischen de-in 1. Januar 1910 und 31. März 1910 
124 Meilen (200 km) Bahnstrecken dem Verkehr übergeben worden. Mit- 


r ) Vgl. die Eisenbahnen Britisch-Ostindiens im Kalenderjahr 1908 im 
Archiv 1910 8. 185 u. ff. Die Angaben sind dem Bericht des britisch-ostindischen 
Eisenbahnamts entnommen: Administration Report on the Railways in India 
for the calendar year 1909. London 1910. 

-) Am 31. Dezember 1908 stellte sich die Betriebslänge auf rund 30 576 Mei¬ 
len (19 197 km). 
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hin standen am 1. April 1910 im ganzen 31611 Meilen (50 867 km) Schienen¬ 
wege in Indien im Betrieb. 

Hiervon kamen auf: 


J I anderer ! 

Breitspur Meterspur _ 1 zusammen 

Bahnen mit j Spurweite , 

Meilen 

am 31. März 1910 .... 16341 13416 ! 1858 i- 31614 

il , i !: 

Im Berichtsjahr wurde der Bau von 1 106 Meilen 1 ) (1 780 km) Bahn¬ 
strecke genehmigt, so daß sich am 31. März 1910 im ganzen 2 898 Meilen 
(4 662 km) Bahnen teils im Bau befanden, teils genehmigt waren. 

Das Anlagekapital der indischen Eisenbahnen betrug bis zum 
Schluss des Kalenderjahrs 1909 = 4 356 251 000 Rupien. 


Hiervon fielen auf 

die ganz oder teilweise im Betrieb befind¬ 
lichen Bahnen. 4 298 320 000 Rupien, 

die im Bau befindlichen Bahnen. 49 940 000 „ 

zusammen 4 348 260 000 Rupien, 
dazu kamen noch für verschiedene nicht 

näher bezeichnete Ausgaben. 7 991 000 „ 

so daß das gesamte Anlagekapital beträgt 4 356 251 000 Rupien. 
Die Roheinnahmen betrugen im Jahr 


1908 . 448 269 000 Rupien, 

1909 . 470 638 000 „ . 


|i 1 90 8 1 909 

Hiervon kamen (in Millionen Rs.) auf: !- 


Personenverkehr. 153,69 156,59 

Nebeneinnahmen aus dem Personenverkehr 18,60 18,97 

Güterverkehr. 263,20 281,25 

Telegraphenverkehr . 0,85 0,74 

Dampfbootdienst und verschiedene Ein¬ 
nahmen . 11,93 13,09 

zusammen j 448,27 470,64 


Die Mehreinnahme beträgt also gegen das Vorjahr 22 369 000 Rupien. 

*) Davon 204 Meüen (328 km) mit Breitspur, 398 Meilen (640 km) mit 
Meterspur und 504 Meilen (801 km) mit einer Spurweite von 2' 6" und 2' engl. 
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Die Eisenbahnen Britisch-Ostindiens iin Kalenderjahr 1909. 


Die Reineinnahmen betrugen 206 790 000 Rupien gegen 
178 244 000 Rupien im Jahr 1908, mithin 28 546 000 Rupien mehr. Hieraus 
ergibt sich für das Jahr 1909 eine Verzinsung des Anlagekapitals von 4,81% 
gegen 4,33% im Vorjahr. 

An der Mehreinnahme von 22 369 000 Rupien sind beteiligt die 
North Western (State) Railway . . mit 10 516 000 Rs. =47,01%, 
Great Indian Peninsula Railway . ,, 5 548 000 „ = 24,80 ,, 

Der Rest der Mehreinnahmen verteilt sich auf die Bombay, Baroda 
and Central India, die Bengal-Nagpur und die Madras and Southern 
Mahratta Railways. 

Auf den indischen Bahnen wurden befördert : 




r 

19 0 8 

i 

190 9 

Unterschied 

ii 

Personen. 

. . . . Anzahl 

i 321 169 000 

329 380000 

+ 8211000 

Güter. 

.... t 

62 398 000 

60902000 

— 1 496000 


Die Einnahmen aus dem Personenverkehr 1 ) betrugen 156 594 000 
Rupien gegen 153 687 000 Rupien im Vorjahr. 

Die Abnahme im Güterverkehr betrug 1,5 Millionen Tonnen, die 
Mehreinnahme dagegen 18,041 Millionen Rupien. 

Die Mehreinnahmen im Güterverkehr beruhen im wesentlichen auf einer 
Steigerung des Ausfuhrverkehrs mit Weizen, Ölsaaten und unverarbeiteter 
Baumwolle nach Europa über Bombay. Hieran waren die North Western 
(State) Railway und die Great Indian Peninsula Railway am stärksten beteiligt. 


Die Betriebskosten der indi¬ 
schen Eisenbahnen beliefen sich auf 


insgesamt. 

Rs. 

270 025 000 

263 848 000 

im Verhältnis zu den Rohein- 




nahmen.•. . 

O 

t> 

60,24 

56,06 

Diese Kosten setzen sich zusammen 

wie 



folgt: 




Verwaltungskosten .Mill. 

Rs. 

62,21 

58,30 

Lokomotiven. 


97,64 

95,22 

Wagen. 


26,33 

25,44 

Verkehr. 


45,52 

46,35 

allgemeine Zwecke. 


23,12 

23.51 

sonstige Ausgaben. 


15,21 

15,03 


zusammen 


270,03 263,85 


l ) Ohne NebeneiimaLimeii. 
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Die Anzahl der Betriebsmittel stellt sich am Schluß 


des Berichtsjahrs wie folgt: 

am 

davon wurden 


31. Dezember 

im Jahr .1909 


1909 *) 

neu eingeetellt 

Lokomotiven. 

. . Anz. 7 024 

# 337 

Personenwagen. 

„ . 19 607 

969 

Güterwagen. 

. . „ 144 060 

9 157 


Außerdem wurden ergänzt 231 Lokomotiven, 1 705 Personenwagen 
und 8 195 Güterwagen. Von den vorhandenen Fahrzeugen waren 4 846 
Lokomotiven, 15 331 Personenwagen und 38 723 Güterwagen mit selbst¬ 
tätiger Bremse ausgerüstet. Tm Berichtsjahr erhielten 1 258 Fahrzeuge 
Gas- und elektrische Beleuchtungseinrichtung. Im ganzen waren damit 
15 237 Fahrzeuge versehen, und zwar hatten 11 987 Gas- und 3 250 elek¬ 
trische Beleuchtung. 

Über die Betriebsergebnisse des Gesamtbahnnetzes im 
Jahr 1909 finden sich nachfolgende Zahlen: 

1908 1909 

Gegenstand: __ 


Betriebslänge am 31. Dezember engl. Meil. 30 576 31 490 

Verwendetes Anlagekapital der Be- 


triebsstrecken . 

Rs. 

4 119 171 000 

4 298 320 000 

Beförderte Personen. 

Anz. 

321 169 000 

329 380 000 

Gefahrene Gütertonnen. 

t 

62 398 000 

60 902 000 

Gefahrene Zugmeilen. 

Anz. 

127 881 000 

128 260 000 

davon kommen auf: 




Personenzüge. 

t * 

47 885 000 

48 191 000 

Güterzüge. 

y y 

44 875 000 

44 065 000 

gemischte Züge. 

Gesamteinnahme: 

” 

29 944 000 

30 859 000 

aus dem Personenverkehr 2 ) . . . 

Rs. 

172 288 000 

175 232 000 

,, „ Güterverkehr. 

,, Dampfschiff-, Telegraphen- u. 


263 204 000 

1 

281 247 000 

verschiedenen Einnahmen . . 

>> 

12 777 000 

14 159 000 

zusammen 

> J 

448 269 000 

470 638 000 

') Nach dem 31. Dezember 1909 

war die 

Genehmigung zur Beschaffung 

von 19 Lokomotiven, 243 Personenwagen und 

737 Güterwagen 

erteilt. 


*) Mit Nebeneinnahmen. 
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1908 


1909 


Betriebsausgaben: 

überhaupt.Rs. 

in Prozenten der Gesamteinnahmen % 
Reinertrag: 

überhaupt.Rs. 

in Prozenten des Anlagekapitals . % 

Auf 1 Betriebsmeile kommen an: 

Gesamteinnahmen.Rs. 

Betriebsausgaben. 

Uberschuß. ,, 


Auf 1 Zugmeile kommen an: 
Gesamteinnahmen .... 
Betriebsausgaben .... 
Überschuß. 


Durchschnittliche Fahrt: 

einer Person .Meil. 

,, Gütertonne . ,, 

Durchschnittsertrag für 1 Person . Pies 
,, ,, 1 Gütertonne ,, 


270 025 000 263 848 000 


60,24 


56,06 


178 244 000 | 206 790000 

4,33 j 4,81 


14 663 
8 833 
5 830 


37,68 

159,07 


14 948 


37,64 

153,37 


Über den Personenverkehr 
Angaben: 

1. Beförderte Personen: 

I. Klasse.Anz. 

II. „ .. 

Zwischenklasse (1 ntermediatc 

Class). ,, 

III. Klasse. ,, 

zusammen ,, 

Außerdem wurden Zeitkarten und 
Fahrkarten an die in den Per¬ 
sonenzügen befindlichen Eis-, 

Soda-, Limonaden- usw. Ver¬ 
käufer verabfolgt.. 

demnach im ganzen ,, 


finden sich nachstehende 


1908 

747 700 
3 327 500 


19 09 

748 400 
3 344 800 


10 060 200 10028 400 

284 578 900 j 291 544 300 

298 714 300 305 665 900 


22 454 700 23 713 700 


321 169 000 329 379 600 
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2 . Pereonengeldeinnahme: 

I. Klasse .Bs. 

H* n ii 

Zwischenklasse (Intermediate 

dass). 

III. Klasse. ,, 

Zeitkarten usw. „ 

verschiedene Einnahmen .... ,, 

zusammen ,, 

3. Durchschn. Fahrt einer Person: 

I. Klasse. Meil. 

11* i> ii 

Zwischenklasse (Intermediate 

dass). „ 

III. Klasse. „ 

Zeitkarten usw. ,, 


überhaupt „ 

4. Durchschnittsertrag für die Person 
und Meile: 

I. Klasse.Pies 

II. ji . ii 

Zwischenklasse (Intermediate 

Class). „ 

in. Klasse. . ,, 

Zeitkarten usw. „ 

An Einnahmen wurden erzielt für: 
Kaufmannsgüter im allgemeinen 
(general merchandise) .... Bs. 
Kohlen und Koks für die eigenen 
und fremden Bahnen .... „ 

Militärvorräte. „ 

Eisenbahnbaumaterial und fiskali¬ 
sche Vorräte. „ 


Archiv für Eisenbahn wesen. 1911. 


1908 

« 1 

1909 

5 084 000 

5190000 

7110000 ; 

l 

7 163000 

9 361000 ! 

8 787 000 

130 678000 

133895 000 

1 454 000 

1659 000 

18 601000 

18 967000 

172 288000 

175 232000 

100,76 

103,36 

j 71,26 

j i 

69,24 

! 

58,82 

54,89 

j 38,66 

38,74 

8,94 j 

8,89 

37,68 

37,64 

12,96 

12,89 

5,76 

i 

5,94 

I 

3,04 

3,06 

2,28 

2,28 

1,39 

j 1,42 

Ii 

i 

'! 205 203 000 

225 993 000 

1 35 783 000 

33 005 000 

1 050 000 

1313000 

ij 

18 222 000 

17 626 000 
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Die beförderten Mengen Kohlen und Koks betrugen im Berichtsjahr 
12 157 729 t gegen 13 243 034 t des Vorjahres. Hieraus ergibt sich eine 
Abnahme von 1 085 305 t. Die hieraus erzielte Einnahme betrug 33 086 233 
Bupien, gegen 35 865 395 Rupien im Vorjahr, demnach weniger 2 779 162 
Bupien. 

Die auf den indischen Bahnen hauptsächlich beförderten Erzeugnisse 
waren außer Kohlen: Getreide und Hülsenfrüchte, Baumwolle, roh und 
verarbeitet, Ölsaaten, Zucker, Salz und Jute. 


Nachstehend sind die beförderten Mengen und die erzielten Ein¬ 
nahmen dargestellt: 



1908 

1909 

i 

Warengattung 

j 

1 

Beförderte 

Mengen 

t 

Erzielte 

Einnahme 

Rs. 

Beförderte 

Mengen 

t 

Erzielte 

Einnahme 

Rs. 

Getreide und Hüisenfrüchte . . 

9115 366 

52 545 376 

9 801309 

60 942 457 

Baumwolle, roh und verarbeitet 

I 605015 

22 631430 

1 852 539 

! 27 872 817 

Ölsaaten. 

2 095163 

13 308215 

2 688 031 

18 772921 

Zucker . 

1 756 799 

14 083 994 

1 715 818 

13 718 147 

Salz. 

1 934 120 

11 661 786 

1 982 952 

11839 208 

Jute. 

1 700 341 

10 253 936 

1 488 632 

9 485 622 


Die Zahl der Beamten der ostindischen Bahnen betrug: 

1908 1909 


Europäer.Anz. 7 344 7 283 

Eurasier (Mischlinge). ,, 9 951 9 698 

Eingeborene. 508 288 498 722 


zusammen ,. 525 583 515 703 

Von den Europäern und Eurasiern waren 13 924 als Volontäre ein¬ 
getragen. 

Die von den Eisenbahnverwaltungen eingerichteten Eisenbahnschulen 
wurden zu Ende des Jahres 1909 von 7 922 Kindern sowie 8 912 Lehrlingen 
und Arbeitern besucht. Im Jahre 1908 war der Besuch 8 719 Kinder sowie 
6 513 Lehrlinge und Arbeiter. 

Im Jahre 1909 kamen 339 schwere Unfälle und 9 468 andere Eisen¬ 
bahnunfälle vor. Im Vorjahr betrug die Zahl der schweren Unfälle 504 und 
die der anderen 9 307. 
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Die Gesamtzahl der durch Zugunfälle herbeigeführten Tötungen 
und Verletzungen von Reisenden und Bahnbediensteten stellte sich in 
den Jahren 1908 und 1909 wie folgt: 


Es wurden: 

Reisende. 

Bahnbedienstete. 

zusammen . 


1908 1909 


1 

| getötet . . 

121 

29 

| verletzt . . 

284 

127 

| getötet . . 

43 

31 

( verletzt . . 

175 

131 

1 getötet . . 

164 

60 

\ verletzt . . 

459 

258 


Im ganzen wurden im Jahre 1909 auf den indischen Eisenbahnen 
1 931 Personen getötet und 1 623 verletzt. 

Unter den Getöteten befanden sich 190 Reisende, 366 Bahnbedienstete 
und 1 376 andere Personen; unter den Verletzten waren 614 Reisende, 
662 Bahnbedienstete und 347 andere Personen. 

Im vorhergehenden Jahre betrug die Zahl der auf den indischen Bahnen 
ums Leben gekommenen Personen 2 137, die der verletzten Personen 1 862. 


34* 
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Eine Abänderung der Bestimmungen über die Erteilung von 
Konzessionen neuer Eisenbahnen in Rußland. Am 10. Juli 1905 
erschien ein Allerhöchst bestätigtes Reichsratsgutachten 1 ), das bei seinem 
Bekanntwerden allgemein als der Anfang eines neuen Abschnitts in der 
Entwicklungsgeschichte des Eisenbahnbaues in Rußland aufgefaßt wurde 
und auch mit Recht so aufgefaßt werden durfte. Durch dieses Reichsrats¬ 
gutachten sollte dem Privatkapital die Anlage in Eisenbahnwerten leichter 
und schmackhafter gemacht werden. Es wurden zu dem Zwecke Ver¬ 
pflichtungen, die ziemlich schwer auf den Unternehmungen lasteten, be¬ 
seitigt, so der Unterhalt der Regierungsinspektion, der Regierungskontrolle, 
der Gendarmerie und die Beteiligung an den Kosten für Maßnahmen von 
allgemein staatlicher Bedeutung. Die Unternehmungen sollten ferner be¬ 
freit sein von der Verpflichtung, die Post usw. frei zu befördern. Es 
wurde diesen Privatbahnen zugestanden, in den ersten 10 Jahren nach 
eigenem Ermessen die Tarife innerhalb bestimmter Grenzen festzusetzen 
und mehreres andere noch. Die Absicht, die Privatunternehmung dem 
Eisenbahnbau mehr als bisher zuzuführen, ist auch offenbar geglückt, 
denn nach dem neuesten Hefte des Journals der Abteilung für Statistik 
und Kartographie des Ministeriums der Verkehrsanstalten 2 ) befanden sich 
am 1. Oktober 1910 

im Bau. 5 208 Werst ( = 5 556 km), 

davon Staatseisenbahnen . . . 2 709 ,, (= 2 890 „ ) od. 52 v. H., 

Privateisenbahnen . . . 2 499 „ (=2 666 „) „ 48 v. H. 

Diese Zahlen gewinnen ein für den Privatbahnbau noch günstigeres 
Ansehen, wenn man erfährt, daß von jenen 2 709 Werst 1 199 Werst auf 


*) Archiv für Eisenbahnwesen 1906 Seite 1602 ff. — Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahns-Verwaltungen 1906, Seite 1001 ff. 

*) Heft Nr. X Jahrgang 1910. 
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die Umbaustrecke der sibirischen Bahn kommen, die also keine Vermehrung 
der vorhandenen Eisenbahnen bedeuten, und 778 Werst auf die Amur¬ 
bahn, die auch Asien zufallen. 

Außerdem waren aber noch 

zum Bau genehmigt.2 612 Werst (— 2 787 km), 

davon Staatseisenbahnen J ). . . 1 524 ,, (= 1 626 ,, ) od. 58 v. H., 

Privateisenbahnen ... I 088 ,, (= 1 161 ., ) ,, 42 v. H. 

Auch hier kommt der Löwenanteil bei den Staatseisenbahnbauten 
auf Asien, auf die Amurbahn. Läßt man diese asiatischen Bauten unbe¬ 
rücksichtigt, da zunächst und wohl noch auf längere Zeit Eisenbahnbauten 
hier dem Staate Vorbehalten bleiben werden, so gewinnt das Zahlenbild 
ein ganz anderes Aussehen und es tritt deutlich der Privateisenbahnbau 
in den Vordergrund. Das war aber auch mit dem Allerhöchst bestätigten 
Reichsratsgutachten vom 10. Juli 1905 beabsichtigt und es erweist sich 
somit, daß die Mittel nicht falsch gewählt waren. Die Heranziehung privaten 
Kapitals, das fast ganz durch den Staat zurückgedrängt war, ist geglückt, 
und zwar zu einer Zeit, von der die damalige Presse richtig sagte: schwere 
Zeiten haben wir hinter uns und ebenso schwere Zeiten durchleben wir 
jetzt auf dem Gebiete des russischen Eisenbahnwesens, ohne Aussicht darauf, 
daß es in den nächsten Jahren besser werden könnte. Dazu berichtet die 
Zeitschrift „Industrie und Handel“ 2 ), daß die Kommission zur Prüfung 
neuer Eisenbahnlinien geradezu überhäuft ist mit Arbeiten, denn aus allen 
Teilen des Reiches drängen die Interessenten, mit Hilfe von Privatkapitalien 
die Verkehrsverhältnisse durch den Bau neuer Bahnen zu verbessern. So 
gewann es bereits den Anschein, als sollte die berüchtigte „Wegelosigkeit 
Rußlands“ allmählich besseren Zuständen weichen, als plötzlich sich 
Hindernisse dem Fortgange entgegenstellten. 

Gegenwärtig werden die Konzessionen ohne Rücksicht darauf, ob 
das neue Unternehmen von der Regierung eine Zinsgarantie erhält oder 
nicht, auf Grund Allerhöchst bestätigter Gutachten der zweiten Abteilung 
des Reichsrats erteilt. 

Hierin nun hat die Reichsduma eine Verletzung des ihr zustehenden 
Budgetrechtes gesehen. Es wurden infolgedessen Interpellationen sowohl 
an den Finanzminister, als auch an den Ministerpräsidenten gerichtet. 
Hierbei wurde jedoch ausdrücklich hervorgehoben, daß die Reichsduma 
in der bisher beobachteten Art und Weise der Erteilung der Konzessionen 
zum Bau von Eisenbahnen an Privatgesellschaften keinen ungesetzlichen 
Vorgang erblicke. Sie vermisse vielmehr in dieser Form, Konzessionen 

] ) Einsohl. Amur-Bahn — 1 222 Werst. 

*) Promyschlennoet i Torgowlja 1910, Nr. 24 (72). 
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zu erteilen, nur, daß die allseitige Beleuchtung und Prüfung der Frage 
im einzelnen nicht vollkommen sichergestellt, und ihre Mitwirkung aus¬ 
geschaltet sei. Diese Sachlage veranlaßte die Reichsduma der Regierung 
gegenüber den Wunsch auszusprechen, in nächster Zeit einen Gesetzent¬ 
wurf vorzulegen, der der Reichsduma die ihr gebührende Mitwirkung sicher¬ 
stellt. Die Regierung hat diesem, man darf wohl sagen, berechtigten Wunsche 
der Reichsduma Rechnung getragen und legte ihr am 29. September/12. Ok¬ 
tober 1910 einen Gesetzentwurf vor: Über die Abänderung der Bestimmun¬ 
gen über die Erteilung von Konzessionen neuer Eisenbahnen. 

Diese Vorlage ist nun am 23. Oktober/5. November 1910 im Wjestnik 
putei ssoobschtschenija abgedruckt und lautet in deutscher Übertragung 
wie folgt: 

Die vorbezeichnete Vorlage zur Änderung und Ergänzung der gültigen 
Gesetzesbestimmungen bezweckt, den nachfolgenden Geschäftsgang über die 
Konzessionserteilung neuer Eisenbahnen und über die Durchsicht solcher 
Fragen, die sich aus den Satzungen der Eisenbahngesellschaften ergeben, 
festzustellen: 

1 . Die Entscheidung über den Geschäftsgang der Angelegenheiten, 
die mit der Erbauung neuer Eisenbahnen und solcher Zufuhrbahnen, die 
nur mit Allerhöchster Genehmigung erbaut werden dürfen, Zusammen¬ 
hängen, gehört zur Zuständigkeit des Ministerrats. Für Eisenbahnen und 
Zufuhrbahnen, die auf unmittelbare Anordnung der Staatsregierung und 
für Rechnung des Staates erbaut werden, sind — auf Vorschlag des Ministers 
der Verkehrsanstalten und im Einvernehmen aller Minister — gemeinsam 
der Minister der Verkehrsanstalten und der Minister der Finanzen zuständig. 

2. Angelegenheiten, die nach dem gemeinsamen Beschlüsse des 
Ministerrats weiter gefördert werden sollen, werden durch die berufenen 
Minister in der Ordnung, wie sie im Punkt 5 Absatz 31 der Reichsduma¬ 
satzungen und in dem Punkt 3 ff. des vorliegenden Gesetzes vorgesehen 
ist, weiter geleitet. 

3. Der Zuständigkeit der Reichsduma unterliegen alle, außer der 
in Punkt 5 Absatz 31 der Reichsdumasatzungen aufgeführten Eisenbahn¬ 
angelegenheiten, und zwar: 

a) der Bau von Eisenbahnen und der unter 1 bezcichneten Zufuhr¬ 
bahnen durch Privatunternehmer oder Aktiengesellschaften, sofern 
zum Bau dieser Bahnen in Form von nicht rückzahlbaren Beihilfen 
oder Darlehen aus Mitteln des Staates direkt Geld angewiesen 
wird; 

b) die Verpachtung von Staatseisenbahnen; 

c) der Ankauf von Privateisenbahnen; 
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4. Zur Zuständigkeit der zweiten Abteilung des Reichsrats gehören 
folgende Angelegenheiten: 

a) der Bau von Eisenbahnen und der unter 1 bezeichneten Zufuhr¬ 
bahnen, die von Privatpersonen oder von Gesellschaften erbaut 
werden. Ausgenommen sind die unter 3 Absatz. a bezeichneten 
Angelegenheiten; 

10 der Bau von Zufuhrbahnen, die Privatunternehmer hersteilen, die 
zu Staatseisenbahnen führen und die unter der Bedingung in das 
Eigentum des Staates übergehen sollen, daß das zum Bau aufge¬ 
wendete Geld aus den Betriebseinnahmen der Zufuhrbahn erstattet 
werden soll; 

e) die Erteilung des Rechtes der Zwangsenteignung und der zeit¬ 
weiligen Benutzung unbeweglichen Eigentums, soweit es zum Bau 
der Eisenbahnen erforderlich ist und das Recht der Teilnahme an 
der Benutzung; 

d) die Genehmigung zur Erhöhung des Aktien- und Obligationen- 
Kapitals schon bestehender Eisenbahngesellschaften; 

e) die Ergänzung und Änderung der Satzungen der Eisenbahngesell¬ 
schaften; 

f) die Herbeiführung der Allerhöchsten Entscheidung in Fällen von 
Meinungsverschiedenheiten zwischen Eisenbahngesellschaften und 
der Staatsregierung über Verfügungen, die nach Maßgabe der Be¬ 
stimmungen der Satzungen eine solche Entscheidung fordern; 

g) die Entscheidung über die Folgen einer gerichtlich erkannten 
Zahlungsunfähigkeit von Eisenbahngesellschaften (Art. 143 des 
Allgemeinen Statuts der Eisenbahnen). Erachtet das zweite De¬ 
partement es für notwendig,*die Bahn anzukaufen, so erfolgt die; 
Erledigung dieser Frage nach den Bestimmungen unter 3 Absatz c. 

5. Zur Erledigung der Angelegenheiten, von denen Ziffer 4 Absatz a, 
b, c, d und e handelt, muß die Anzahl der Mitglieder der zweiten Ab¬ 
teilung des Reichsrats vermehrt werden: durch 4 Mitglieder des Reichs¬ 
rats aus der Zahl der erwählten Mitglieder und durch 4 Mitglieder der 
Reichsduma. Diese Mitglieder werden alljährlich für die Dauer der 
Session des Reichsrats bis zur Unterbrechung während der Sommermonate 
vom Reichsrat sowie von der Reichsduma gewählt. Diesen 8 zugewählten 
Mitgliedern stehen die Rechte ordentlicher Mitglieder des zweiten Depar¬ 
tements zu. 

6 . In Fällen, die von der zweiten Abteilung des Reichsrats unter 
Beteiligung der vom Reichsrat und der Reichsduma zugewählten Mit¬ 
glieder entschieden werden müssen, ist in der zur Allerhöchsten Kenntnis 
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zu bringenden Denkschrift, wenn die Entscheidung nicht einstimmig er¬ 
folgt ist, sowohl die Meinung der Mehrheit, als auch die der Minderheit 
darzulegen. 

7. Zugleich mit den Entscheidungen der zweiten Abteilung des 
Reichsrats müssen auch dem Ermessen und der Bestätigung Sr. Majestät 
des Kaisers die Entwürfe zu den Satzungen und zu den Bedingungen für 
den Bau und Betrieb der Eisenbahnen vorgelegt werden. 

8 . Der Ukas über die Enteignung und die zeitweilige Benutzung 
des für die geplante Eisenbahn erforderlichen, unbeweglichen Eigentums 
und über das Recht der Mitbenutzung dieses Eigentums soll möglichst 
gleichzeitig mit den unter 7 bezeichneten Entwürfen der zweiten Ab¬ 
teilung des Reichsrats zur Allerhöchsten Unterzeichnung vorgelegt werden. 

Amtliche Mitteilungen über die Aufnahme, die der Gesetzentwurf 
in der Reichsduma gefunden hat, fehlen vollständig. Aus den Mitteilungen 
der Tagespresse und den Fachzeitschriften geht hervor, daß der Regierungs¬ 
entwurf die Erwartungen der Reichsduma und die Ansprüche, die sie an 
der Beteiligung an diesen Regierungsgeschäften für sich glaubt in Anspruch 
nehmen zu müssen, keineswegs erfüllt hat. Die Folge hiervon war, daß 
der Entwurf gleich ini ersten Stadium der Beratung auf den größten Wider¬ 
stand stieß und vom Minister zurückgezogen wurde. Der Grund hierzu 
liegt offenbar in der Frage der Konzessionserteilung zum Bau von Privat¬ 
bahnen. Die Geschichte dieses Differenzpunktes reicht bis in die Zeit 
der Abfassung des Reichsdumastatuts zurück. Zu jener Zeit haben im 
Schoße des Ministerrates über diesen wichtigen Punkt bereits Meinungs¬ 
verschiedenheiten bestanden. Eine Minderheit vertrat die Meinung, daß 
nicht nur der Bau von Staatseisenbahnen der Beschlußfassung der 
Reichsduma zu unterliegen habe, sondern daß die Mitwirkung der 
Reichsduma auch für die Genehmigung von Eisenbahnunternehmungen, 
die Privatgesellschaften auszuführen beabsichtigen, zuzulassen sei. Diesem 
zweiten Teile der Auffassung der Minderheit widersetzte sich jedoch die 
Mehrheit der Glieder des damals noch bestehenden Ministerkomitees, die 
die Auffassung vertrat, daß die Volksvertretung hiermit nichts zu tun 
habe. 

Die Meinungsverschiedenheit brachte es mit sich, daß die Allerhöchste 
Entscheidung eingeholt werden mußte. Der Kaiser schloß sich der Mehr¬ 
heit an, weil die Reichsduma, nach den hierfür maßgebenden Erwägungen 
und Bestimmungen bei ihrer Einsetzung, Gesetzentwürfe begutachten soll, 
die früher den Reichsrat beschäftigt haben. Es sei daher kein Grund vor¬ 
handen, die Reichsduma mit Fragen, betr. die Bewilligung von Zinsgarantien 
an Privatgesellschaften, zu beschäftigen, da diese und ähnliche Angelegen¬ 
heiten früher nicht vom Reichsrat, sondern von der Plenarversammlung 
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des Ministerkomitees und des Ökonomiedepartements des Reiclisrats ent¬ 
schieden wurden. 

Auf Grund dieser Kaiserlichen Weisung beschränkt der Art. 34 des 
Reichsdumastatuts die Zuständigkeit der Reichsduma auf die Mitwirkung 
bei Genehmigung von geplanten Staatseisenbahnen. 

Aus diesem Zusammenhänge erklärt sich auch die Begründung der 
Interpellation ganz folgerichtig: die Reichsduma erkennt die gegenwärtige 
Ordnung der Dinge als gesetzlich begründet an, wünscht aber eine Änderung 
in dieser Beziehung, um bei den Konzessionserteilungen eine allseitige 
Beleuchtung der Verhältnisse sicherzustellen. 

Der Gesetzentwurf, wie er vorstehend in deutscher Übertragung 
wiedergegebA worden ist, sollte diesem Wunsche der Reichsduma Rechnung 
tragen. Daß er das nicht tut, ergibt sich klar aus der Fassung des Punktes 3. 
Die Folge hiervon ist die sehr unbequeme Situation, aus der wieder heraus¬ 
zukommen nicht leicht sein wird. Dazu kommt, daß die Staatsregierung in 
ihrem Motivberichte selbst anerkennt, daß im Prinzip alle Angelegenheiten 
über den Bau von Eisenbahnen den gesetzgebenden Körperschaften vor¬ 
gelegt werden könnten. Die Staatsregierung befürchte nur, daß dadurch 
Verschleppungen nicht zu vermeiden sein würden. Einen schwächeren 
Grund konnte man kaum anführen. Wie soll wohl die Reichsduma sich 
dazu entschließen, ein so wichtiges Recht, wie z. B. die Bewilligung von 
Garantiezahlungen, die den Staatssäckel sehr schwer und auf lange Jahre 
hinaus mit großen Opfern belasten oder wenigstens sehr leicht belasten 
können, aufzugeben, weil die Staatsregierung befürchtet, es könnten durch 
die Ausübungen dieses wichtigsten und einflußreichsten Rechtes, das der 
Reichsduma zur Seite steht, Verzögerungen bei Erteilung der Konzessionen 
entstehen. Einen noch weniger durchschlagenden Grund konnte man wirk¬ 
lich kaum ausfindig machen. 

Es wäre sehr zu beklagen, falls durch diesen Zwischenfall eine Hemmung 
in dem Fortgang der eben erst in Gang gekommenen privaten Bautätig¬ 
keit, wie das in den Zeitungsstimmen zum Ausdruck kommt, eintreten 
sollte. Je schneller der Zwisclfenfall aus der Welt geschafft werden kann, 
desto besser für Rußland, und zwar insonderheit für das europäische Ruß¬ 
land, das so dringend noch sehr viel mehr Eisenbahnen braucht, als ihm 
zurzeit zur Verfügung stehen. Dr. Mertens. 


Über Konkurse and Zwangsverkäufe amerikanischer Bahne*» 
im Jahre 1910 1 ) veröffentlicht die Railway Age Gazette vom 30. De- 


l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 443. 
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zember 1910 die jährlich wiederkehrende Zusammenstellung, die zu einigen 
Bemerkungen Anlaß gibt. 

Die Besserung in der Zahl der Konkurseröffnungen, die 
schon das Jahr 1909 gegenüber dem ungünstigen Ergebnis des Jahres 
1908 gebracht hatte, hat 1910 angehalten. Dagegen zeigen die Zwangs¬ 
verkäufe noch einen verhältnismäßig unbefriedigenden Stand. Die 
in der vorjährigen Mitteilung in dieser Zeitschrift ausgesprochene Ver¬ 
mutung, daß die Zwangsverkaufszahlen des Jahres 1910 noch die Wir¬ 
kungen der zahlreichen Konkurse des Jahres 1908 würden erkennen 
lassen, hat sich bestätigt; ein großer Teil der damals in Konkurs ge¬ 
gangenen Bahnen sind noch im vergangenen Jahre zum Zwangsverkauf 
gekommen. Die genauen Zahlen der Konkurse und Zwang^erkäufo der 
letzten drei Jahre sind folgende: 


Jahr 

Anzahl der 
Eisenbahnen 

Länge der 
Bahnen (engl. 
Meilen) 

Aktien- und Obli¬ 
gationenkapital 

$ 

; 

Konkurseröffnungen: 1908 . 

•24 

8 009 

i 

i 

590359000 

„ 1909 . 

5 

859 

78 095 000 

,, 1910 . 

7 

785 

51 427 500 

Zwangs verkaufe: 190S . . 

i o 

)> 

188 

2547 000 

1909 . . 

12 

2 029 

250 038 000 

„ 1910 . . 

17 

l 100 

93 600 000 


Die Konkurse haben sich zwar gegenüber 1909 um zwei ver¬ 
mehrt; es handelt sich jedoch nur um verhältnismäßig ganz kleine Unter¬ 
nehmungen ; die Gesamtlänge der zusammengebrochenen Bahnen und 
ihr Anlagekapital ist wesentlich geringer als im Vorjahr. Bei den 
Zw angsverkäufen des Jahres 1910 ist eine ähnliche Erscheinung 
zu beobachten. Bei einer Vermehrung der zwangsweise verkauften Bahnen 
von 12 auf 17 beträgt ihre Länge und ihr Kapital erheblich weniger als 
die Hälfte der entsprechenden Zahlen des •Vorjahres. Die Gründe dieser 
Erscheinungen sind jedoch bei den Konkursen andere als bei den Zwangs¬ 
verkäufen. Daß größere Unternehmungen an den Zahlungseinstellungen 
nicht mehr beteiligt sind, läßt sich als unmittelbare Folge der fortschrei¬ 
tenden Gesundung der wirtschaftlichen Verhältnisse erklären. Das Fehlen 
bedeutenderer Unternehmungen bei den Zwangsverkäufen jedoch beruht 
darauf, daß von der großen Zahl der 1908 in Konkurs gegangenen 
Bahnen nur die kleineren die für den Zwangsverkauf erforderliche 
Regelung ihrer Verhältnisse nicht mehr vor Anfang 1910 beenden konnten. 

Die vollständigen Angaben über die Konkurse und Zwangsver- 
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kaufe seit dem Jahre 1876 1 ) sind früher mitgeteilt worden. Überblickt 
man sie im Zusammenhänge, so fällt die fast unvermittelte Besserung in 
die Augen, die um die Jahrhundertwende eingesetzt und — abgesehen 
von dem Niedergange des Jahres 1908 — bis Jetzt angehalten hat. 
Während in den 25 Jahren von 1876 bis 1900 durchschnittlich jähr¬ 
lich 25 Bahnen mit einer Gesamtlänge von 4500 Meilen und einem 
Gesamtkapital von 250 000 000 f in Konkurs gingen, sind dies in dem 
Jahrzehnt von 1901 bis 1910 — selbst unter Berücksichtigung des un¬ 
günstigen Jahres 1908 — durchschnittlich jährlich nur 8—9 Bahnen 
gewesen mit einer Länge von 1500 Meilen und einem Kapital von 
100 000 000 $. 

Bestimmungen über die Erlaubnis zur Vornahme von Vor¬ 
arbeiten für öffentliche Unternehmungen in der Türkei. Das 
türkische Ministerium für Handel und öffentliche Arbeiten hat am 20. 
Oktober 1910 Bestimmungen veröffentlicht, die bei Gesuchen um die Er¬ 
laubnis von Vorarbeiten für öffentliche Unternehmungen Platz greifen 
sollen (Arrütö ministöriel concernant lcs contrats d'6tudcs de travaux 
publics). Danach müssen die Gesuchsteller zunächst nachweisen, daß sie 
für die Ausführung der beabsichtigten Arbeiten die nötigen technischen 
Kenntnisse besitzen und über die erforderlichen Mittel verfügen. Für die 
Ablehnung des Gesuchs brauchen Gründe nicht angegeben zu werden. 
Erhalten die Antragsteller innerhalb Monatsfrist auf ihr Gesuch keine Ant¬ 
wort, so gilt es als abgelehnt. Tm Falle der Bewilligung des Gesuchs, die in 
die Form eines Vertrages (contrat d’etudes) gekleidet wird, ist eine vom 
Minister für jeden einzelnen Fall festzusetzende Sicherheitsleistung zu hinter¬ 
legen. Während der für die Vorstudien vorgesehenen Zeit sowie inner¬ 
halb drei Jahre nach Übermittlung des Ergebnisses an das Ministerium 
darf dieses die Genehmigung zu Vorarbeiten für ein anderes gleichartige«! 
Unternehmen nicht erteilen, jedoch ist es berechtigt, die gleichen Vor¬ 
arbeiten von Staats wegen zu unternehmen. Mit der Erlaubnis zur Vor¬ 
nahme von Vorarbeiten ist jedoch kein Vorrecht auf die spätere Konzession 
verbunden. Der Inhaber der Erlaubnis steht vielmehr den übrigen Be¬ 
werbern hierin völlig gleich. Wird ihm aber die Ausführung der Arbeiten 
nicht übertragen, so erhält er eine Entschädigung für die Vorarbeiten, 
die in jedem einzelnen Falle vom Minister festgesetzt wird. Ausländische 
Beamten und Arbeiter dürfen nur in besonderen, vom Minister gut zu heißen¬ 
den Fällen bei den Vorarbeiten verwandt werden. 

*) Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 444 und 445. 
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Überblick jiber die Eisenbahnen auf den Philippinen *)• Die 

Geschichte der Eisenbahnen auf den Philippinen geht bis zum Jahr 
1887 zurück. Damals wurde einer britischen Gesellschaft unter der Firma 
Manila Rail way Company für die Dauer von 99 Jahren 
von der Spanischen Regierung die Erlaubnis erteilt, auf der Hauptinsel 
Luzon eine Eisenbahn zwischen Manila und dem etwa 235 km nord¬ 
nordwestlich davon gelegenen Dagupan zu bauen und betreiben. Die Linie 
ist 1892 eröffnet worden, fing aber erst 1898 an, mit Gewinn zu arbeiten- 
Die amerikanische Regierung gestattete der Gesellschaft im Jahr 1903 
die Ausdehnung ihres Schienennetzes nach drei neuen Richtungen im Um¬ 
fang von 140 km. Im Jahr 1904 erlangte das New Yorker Bankhaus 
Speyer & Co. die Kontrolle über diese Bahnen und wurde damit maßgebend 
für die weitere Ausdehnung des Eisenbahnnetzes auf der Insel Luzon. Die 
neue Gesellschaft, die in die Rechte der früheren eintrat, erhielt 1906 von 
der Regierung die Ermächtigung zum Bau und ewigen Betrieb weiterer 
Linien in einer Gesamtlänge von 689 km (428 engl. Meilen). Die Konzession 
ist später noch auf andere Strecken auf der Insel Luzon ausgedehnt worden, 
zuletzt durch Gesetz vom 19. Mai 1909 um 257 km. Gegenwärtig erstreckt 
sie sich auf insgesamt 1 355 km. Die nebenstehende Karte weist sämtliche 
konzessionierten Linien aus. Von den 1 355 km der Insel Luzon sind bisher 
nur 596,6 km im Betrieb. Dies sind die an die alte Linie Manila—Dagupan 
anschließenden Strecken zwischen S. Fernando im Norden und Batangas 
im Süden. Die von der Linie Manila—Batangas weit nach Osten bis T&baco 
und Lagonoy führenden Strecken dagegen sind dem Betrieb noch nicht 
übergeben. 

Die Betriebsmittel der Gesellschaft bestehen zurzeit aus 72 Loko¬ 
motiven, 115 Personenwagen, 67 gemischten Wagen, 2 Inspektionswagen 
1 046 Güterwagen. 

Die Bahndämme sind durchschnittlich 4 m breit, die Schwellen, die 
aus australischem Holz gefertigt sind, 6 Fuß 6 Zoll lang; die Brücken ruhen 
auf Pfählen, die Bahnhöfe sind aus Holz gebaut. Die Betriebseinnahmen 
betrugen in den letzten Jahren jährlich etwa 2 Millionen, die Ausgaben 
etwa 1 Million Pesos, so daß der jährliche Reingewinn sich auf etwa 1 Million 
Pesos oder für das Betriebskilometer auf etwa 1 700 Pesos belief. 

Auf der Insel Luzon gibt es außer den der Manila Railway Company 
gehörigen Bahnstrecken noch eine nicht ganz 20 km lange Eisenbahn, die 
von der Tarlac Railway Company betrieben wird. Sie verbindet 
die in der Provinz Tarlac gelegenen Orte Paniqui und Camiling und durch¬ 
läuft das fruchtbare Camilingtal, für dessen reiche Reisernten sie ein ge- 

*) Vgl. Arohiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 549. 
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eignete» Beförderungsmittel bildet. Die Bahn ist seit November 1907 im 
Betrieb. Die Gesellschaft ist mit einheimischem Kapital gegründet. 

Von den übrigen Inseln der Philippinengruppe haben bisher nur 
Panay, Cebü und N e g r o s Eisenbahnbauten aufzuweisen. Für 

diese, namentlich für die Erzeugung von Hanf, Zucker, Kopra, Tabak, Mais 
und Reis wichtigen Gebiete hat eine mit amerikanischem Geld gegründete 
Gesellschaft unter der Firma ,,Philippine Railway Company“ im Jahr 1905 
die Ermächtigung zum Bau und Betrieb von Bahnen erhalten. Die gesamte 
Konzession erstreckt sich auf etwa 368 km, wovon auf jede der drei Inseln 
ungefähr ein Drittel kommt. Im Juni 1906 sind die Bauarbeiten begonnen 
worden. In Betrieb gesetzt sind bis zum Schluß des Jahres 1909 auf Cebü 
eine Strecke von 95 km und auf Panay eine solche von 64,4 km, während 
* man auf Negros noch nicht über die vorbereitenden Arbeiten hinausge¬ 
kommen ist. 

Auf Panay ist die Trasse so gelegt, daß von den 745 000 Ein¬ 
wohnern der Insel etwa 315 000 an der Eisenbahn wohnen werden. 
Die Haupttätigkeit der Bahn wird die Beförderung von Rohzucker 
aus dem Innern nach Iloilo, dem 45 000 Einwohner zählenden, wichtigsten 
Zuckerhafen der Philippinengruppe bilden. 

Auf C e b ü ist die Verbindung der Hauptstadt Cebü mit 56 000 Ein¬ 
wohnern mit den übrigen größeren Orten der Insel von besonderer Wichtig¬ 
keit für die Hanf ausfuhr, da Cebü der bedeutendste Hanfhafen des 
Archipels ist. An der bereits fast vollständig in Betrieb genommenen Eisen¬ 
bahn wohnen 310 000 von den 590 000 Einwohnern dieser Insel. Die Spur¬ 
weite der Bahn auf Cebü beträgt 3 Fuß 6 Zoll, die Schwellenlänge 7 Fuß 
8 Zoll. Zur Herstellung der Schwellen wurde anfänglich australisches, später 
aber einheimisches Hartholz benutzt. Man erwartet, daß dies den Insekten 
und Witterungseinflüssen verhältnismäßig lange standhalten und 15 Jahre 
lang gebrauchsfähig bleiben werde. Die Betriebsmittel auf Panay und Cebü 
bestehen gegenwärtig zusammen aus 14 Lokomotiven, 32 Personenwagen 
und 184 Güterwagen. 

Auf Negros befindet sich zurzeit noch kein geeigneter Hafen. Es 
wird daher beabsichtigt, einen solchen bei der 15 000 Einwohner zählenden, 
an der Westküste gelegenen Stadt Bacolod anzulegen und ihn durch Dampf- 
führen mit dem 25 englische Meilen entfernten Hafen Iloilo auf Panay zu 
verbinden. Die Bahn soll durch die von 460 000 Einwohnern bewohnte 
Insel so geführt werden, daß 250 000 an der Strecke wohnen. 
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Die Großherzoglich mecklenburgische Friedrich Franz-Eisen¬ 
bahn im Jahre 1909/1910. *) Am Ende des Jahres 1909/1910 waren 


im Betrieb: 

1. vollspurige Hauptbahnen, eigene. 452,92 km, 

davon sind 90,97 km zweigleisig, 

2. vollspurige Nebenbahnen, eigene. 645,81 ,, 

,, „ mitverwaltete fremde . . 0,80 ,, 

zusammen . . 1 099,53 km, 

3. vollspurige Kleinbahnen. 48,36 km, 

4. schmalspurige Kleinbahnen. 6,57 „ 

zusammen . . 1 154,46 km, 


5. nicht dem öffentlichen Verkehr dienende Anschluß¬ 


bahnen : 

a) schmalspurige, eigene. 15,80 ,, 

b) mitverwaltete fremde Strecken. 11,69 ,, 

im ganzen . . 1 181,95 km. 

Davon kommen: 

auf Mecklenburg-Schwerin . 1 081,68 ,, , 

,, Mecklenburg-Strelitz. 88,91 ,, 

,, Preußen. 1,85 ,, 

,, das Gebiet der Freien und Hansestadt Lübeck 9,51 ,, . 

An Betriebsstellen sind vorhanden: 

192 Bahnhöfe, 

18 Haltepunkte, 

zusammen 210 Bahnstationen, 


außerdem sind 93 Betriebshilfsstellen auf freier Strecke vorhanden. 

Zwischen Warnemünde und Gjedser auf Falster ist ein Dampf- 
fährenbetrieb eingerichtet, der von der Bahn gemeinschaftlich mit der 
dänischen Staatsbahn ausgeführt wird. Benutzt werden vier Fähren- 
dampfschiffe (zwei von jedem der Beteiligten). Der Seeweg beträgt 42 km. 

Außerdem ist eine Kraftwagenlinie eingerichtet, die eine 5,6 km 
lange Chausseestrecke benutzt. 

Die Hauptbetriebsergebnisse für 1909/1910, verglichen mit denen 
für 1908/1909, sind folgende: 

*) Nach dem Bericht übjr die Verwaltung der meoklenburgisohen Friedrich 
Franz-Eisenbahn für 1909/1910. Vgl. Arohiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 197. 
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I. Betriebseinnahme: 

Personen- und Gepäckverkehr: 
Beförderte Personen (auf den 


i 1908/1909 

1909/1910 

i 



Haupt- und Nebenbahnen) . . 

Anz. : 

6 618 247 

7 128 115 

Geleistete Personenkm. 

” 

245 760 772 

267 791 242 

und für jede Person. 

Gesamteinnahme aus dem Per- 

1 

| 37,13 

i 

37,57 

sonen- und Gepäckverkehr 

M \ 

7 640 411 

8 209 993 

auf 1 km Betriebslänge .... 

Güterverkehr: 

Güter aller Art, einschließlich 
Dienstgut (auf den Haupt- und 

” l 

1 

6 653 

7 137 

Nebenbahnen). 

t 

2 964 837 

3 071 461 

Geleistete Tonnenkm. 

tkm ! 

188 435 760 

197 787 953 

und für Jede Tonne. 

Gesamteinnahme aus dem Güter- 

km 

l 

63,56 

64,40 

verkehr .. 

M 

8 905 548 

9 177 762 

auf 1 km Betriebslänge. 

Vergütung für Überlassung von 

»> 

7 754 

1 

7 978 

Bahnanlagen. 

>> 

269 186 

1 

292 934 

desgl. von Betriebsmitteln .... 

>> 

743 404 

759 934 

Erträge aus Veräußerungen . . . 

>> 

203 151 

153 679 

verschiedene Einnahmen. 

Schiffsverkehr: 

>> 

Anz. | 

251 242 

| 

264 314 

Beförderte Personen . 


121 303 

116 173 

Frachtgut. 

t ] 

127 328 

131 238 

Einnahme aus dem Schiffsverkehr 

JL 

524 151 

532 419 

Gesamte Betriebseinnahme .... 

11. Betriebsausgabe: 
Persönliche Ausgaben: 

Anzahl der Beamten einschließlich 
derjenigen bei der Werkstätten- 

” 

1 

f 

18 537 093 

19 391 035 

1 

und Gasanstaltsverwaltung . . 

Anz. 

2 684 

2 743 

Zahl der Arbeiter desgl. 

Gesamtbetrag der persönlichen 

j > j 

1 

3 262 

3 299 

Ausgaben. 

M 

5 511 530 

5 815 497 

auf 1 km Betriebslänge .... 

” i 

4 799 

!l 

| 5 055 
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Unterhaltung und Ergänzung der 
Ausstattungsgegenstände sowie 
Beschaffung der Betriebsmate¬ 
rialien . 

davon: 

Kosten für Beschaffung von Be¬ 
triebsmaterialien (hauptsächlich 

Kohlen). 

und auf 1 km mittlerer Be¬ 
triebslänge . 

Leistungen der Betriebsmittel: 

Gesamtzahl der beförderten Züge 

täglich. 

Kosten für Unterhaltung, Erneue¬ 
rung und Ergänzung der 

baulichen Anlagen. 

davon für erhebliche bauliche 

Ergänzungen. 

Kosten für Unterhaltung, Erneue¬ 
rung und Ergänzung der Be¬ 
triebsmittel und maschinellen 

Anlagen. 

Kosten der Benutzung fremder 

Bahnanlagen usw. 

Kosten der Benutzung fremder 

Betriebsmittel. 

Verschiedene sachliche Ausgaben 
Kosten des Schiffsverkehrs . . . 

Gesamte Betriebsausgabe. 

im Verhältnis zur gesamten Be¬ 
triebseinnahme (nur für Haupt- 
und Nebenbahnen). 

III. Betriebsüberschuß . 

Gegenüber dem durchschnittlichen 

Anlagekapital von. 

ergibt der Betriebsüberschuß eine 

Verzinsung von. 

und gegenüber den noch bestehen¬ 
den Verpflichtungen des Landes 
für den Erwerb von Eisenbahnen 

im Betrage von. 

eine Verzinsung von. 

Archiv fOr Eisenbahnwesen 1911. 



1908/1909 

1909/1910 

1 

1 

2 352 472 

' 

2 122 629 

n 

j 

1 838 437 | 

1 

1 620 930 

»» 

1 

1 601 

1 409 

Anz. 

108 328 

109 264 

99 

297 

! 

299 

M 

i 

1 

2 510 341 

2 555 755 

99 ; 

1 

1 

414 715 

433 243 

99 

1 

1 

1 

2 239 728 

2 178 441 

1 

99 

417 408 

441 320 

99 

771 343 

791 510 

99 

206 006 

245 291 

99 

492 354 

449 576 

ß. 

14 501182 

14 600 019 

0 / 

/o 

77,77 

75,03 

M 

1 4 035 911 

4 791016 

99 

140 267 927 

141 633 996 

0/ 

/o 

2,88 

3,38 

.« 

98 954 702 

98 723 646 

% 

4,08 

4,85 


35 
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Unfälle haben sich ereignet: 

Entgleisungen: 

1908/1909 

1909/1910 



auf freier Bahn . 

1 

— 

in Stationen . 

7 

3 

Zusammenstöße: 

auf freier Bahn . 

— 

— 

in Stationen. 

5 

4 

Sonstige Betriebsunfälle: 

auf freier Bahn . 

2 1 

6 

in Stationen. 

H 1 

1 

zusammen 

26 

14 

Getötet oder verletzt sind: 

Reisende: 

getötet . 

— 

— 

verletzt . 

1 

— 

Beamte und Bahnarbeiter im Dienst: !' 

getötet . i 

3 

2 

verletzt . 1 

10 

3 

andere Personen: 

unverschuldet durch Unfälle der Züge: 



getötet . | 

— 

— 

verletzt . i 

i 

1 

— 

11 

infolge eigener Unvorsichtigkeit: 



getötet . 

2 

4 

verletzt . i 

3 

— 

durch Selbstmord . ! 

3 

1 

zusammen i 

23 

i 1° 


Neben den Wohlfahrtseinrichtungen für Beamte und Arbeiter, als: 
Penaionseinriohtungen für die Beamten und ihre Hinterbliebenen, 
Krankenkassen für die Arbeiter, Spar- und Vorschußvereine für Beamte, 
besteht seit dem 1. Juli 1902 eine Viehversicherungskasse, aus der den 
Mitgliedern im Falle von Verlusten in ihren Viehbeständen durch Ge¬ 
währung von Geldentschädigungen Ersatz geleistet wird. Die Versiche¬ 
rung erstreckt sioh zunächst auf Schweine. Die Kasse hat sioh auch im 
vergangenen- Jahre gut bewährt. 

Seit dem 1. April 1907 ist ferner eine Arbeiterpensionskasse eingerichtet 
für die der Invalidenversicherung unterliegenden ständigen Arbeiter, die 
ihrer Militärpflicht genügt haben oder davon befreit sind und mindestens ein 
Jahr lang im Dienst der Großherzoglichen Eisenbahnverwaltung beschäf¬ 
tigt sind. Die Kasse bezweckt eine über die gesetzliche Verpflichtung 
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hinausgehende Fürsorge für die ständigen Arbeiter durch Gewährung von 
Pensionen (in der Form von Zusatzrenten zu den reichsgeeetzlichen In* 
validenrenten) und von Witwen- und Waisenrenten an die Hinterblie¬ 
benen sowie von Sterbegeldern. 


Die Eisenbahnen in der Kapkolonie 1 ). über die Betriebsergebnisse 
der Staatsbahnen in der englischen Kolonie Kap der guten Hoffnung im 
Jahre 1909 finden sich in dem amtlichen Bericht der Kolonie, Report of 
the General Manager of Railways for the Year 1909, Cape Town 1910, 
die nachstehenden Angaben: 

Am 31. Dezember 1909 betrug die Gesamtlänge der im Betrieb be¬ 
findlichen Staatsbahnen 3319 engl. Meilen (5340 km). Davon kommen auf: 
das westliche Bahnnetz ... 1 280 Meilen, 

„ Mittelland- „ ... 1 251 ,, , 

,, östliche ,, ... 788 ,, 

Eröffnet im Jahre 1909 wurde eine neue Bahnlinie von 54 Meilen Länge. 

Nachstehend sind die hauptsächlichsten Betriebsergebnisse für die 
Jahre 1908 und 1909 übersichtlich zusammengestellt: 


1908 


1909 


Betriebslänge am Ende des Jahres 

Meil. 

3 265 

,, im Jahresdurchschnitt 

99 

3 262 

Anlagekapital: 



für die Betriebsstrecken .... 

£ 

32 155 156 

,, 1 Betriebsmeile. 

99 

9 848 

Verzinsung des Anlagekapitals . . 

()' 

O 

1,88 

Oesamteinnahme. 

£ 

2 850 139 

Ausgabe. 

j » 

2 246 881 

Überschuß. 

> > 

603 258 

Verhältnis von . 

• % 

78,8 

Einnahme aus dem Personenverkehr 

£ 

1 031 034 

,, ,, ,, Güterverkehr . 

99 

1 643 748 

Nebeneinnahmen. 

Auf 1 Betriebsmeile kommen: 

99 

175 357 

an Einnahme. 

9 9 

883 

,, Ausgabe. 

99 

696 

,, Uberschuß. 

99 

187 


*) Ygl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 478 


3 319 
3 299 

32 347 238 
9 746 
3,28 

3 129 054 
2 072 341 
- 1 056 713 

66,2 

1 022 843 
1 893 875 
212 336 

958 

635 

323 


35* 
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Auf 1 Zugmeile kommen: 



1908 

190 9 

an Einnahme . 

. 

d 

95,5 

103,0 

,, Ausgabe. 


1 

” 

75,3 

68,2 

,, Überschuß . 


y > 

20,2 

34,8 

Beförderte Personen . 


Anz. 

16 251 695 

15 344 717 

,, Gütertonnen 1 ) . . . 


t 

1 285 969 

1 350 268 

Geleistete Zugmeilen. 

Anzahl der Betriebsmittel: 


Anz. 

7 160 728 

7 292 306 

Lokomotiven 2 ). 


Stck. ^ 

628 

658 

Motorwagen 2 ). 


y y ! 

4 

4 

Personenwagen 2 :. 


y j 

1 037 

1 049 

Güterwagen 2 ). 


y > 

[ 11447 

12 569 

sonstige Wagen . 


” I 

j 664 

652 

Über den Anteil einzelner Waren am 1 
stehende Angaben: 

Es wurden befördert: 

Güterverkehr finden sich nach 

i 

Frachtgut im allgemeinen . . 


t 

420 669 

456 698 

Kohlen . 


M 

130 638 | 

131 139 

„ (eingeführte ,. 


> > 

30 837 

26 672 

Bauholz . 


i y 

5 626 

7 402 

,, (eingeführtes) . . . . 


? 5 

23 383 1 

20 808 

Getreide . 


* y 

139 731 

183 596 

,, (eingeführtes) . . . . 

Wolle . 


y y 

y y 

35 071 

59 218 

29 665 

63 686 


sonstige Erzeugnisse der Landwirt- 


schaft. 

i Vieh wurde befördert : 

• • - 

131 525 

128 815 

im ganzen . 

. . Stek. 

1 403 555 

1 665 600 

Pferde. 

• • y y 

33 690 

.53 723 

Kälber. 

• • yy 

13 059 

14 420 

Rinder . 

1 

• • y y 

80 374 

133 251 

Schafe. 

• • y y 

1 231 180 

1 419 161 

Schweine. 

• yy | 

25 045 

24 743 

Strauße. 

• • yy 

20 120 

19 902 


*) Ohne Vieh. 

2 ) Außerdem für die Schmalspurbahnen: 16 Lokomotiven, 3 Motor¬ 
wagen, 42 Personen- und 305 Güter- und sonstige Wagen. 
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Über die auf den Staatsbahnen der Kapkolonie in den Jahren 1908 
1909 vorgekommenen Eisenbahnunfälle finden sich nachstehende 

1908 1909 


und 
Zahlen: 

Durch Eisenbahnunfälle wurden: 
ai Reisende: 

ohne eigenes Verschulden 
durch eigene Schuld . . 
b) Bahnbedienstete: 

ohne eigenes Verschulden 
durch eigene Schuld . . 
c; sonstige Personen: 

ohne eigenes Verschulden 
durch eigene Schuld . . 

überhaupt 


getötet 

verletzt 

getötet 

verletzt 

— 

46 

— 

27 

2 

31 

5 

23 

4 

116 

4 

89 

5 

' 110 

3 

84 

1 

2 

— 

7 

7 

16 

8 1 

13 

19 

321 

20 ; 

243 


340 263 


Die Eisenbahnen in der englischen Kolonie Natal 1 ). Über die 
Betriebsergebnisse der Staats bahnen in der englischen Kolonie Natal im 
Jahre 1909 finden sich in dem amtlichen Bericht der Kolonie (Report of 
the General Manager of Railways for the Year 1909) die nachstehenden 
Angaben: 

Am 31. Dezember 1909 betrug die Gesamtlänge der im Betrieb be¬ 
findlichen Staatsbahnen 1 093% engl. Meilen (1 759 km). Davon liegen 
88% Meilen in der Oranje-River-Kolonie. 

Im Berichtsjahre sind 2 Linien von 28% Meilen Länge eröffnet. 
47 1 ( Meilen neuer Bahnen sind im Bau begriffen. 

Nachstehend sind die hauptsächlichsten Betriebsergebnisse für die 
Jahre 1908 und 1909 übersichtlich zusammengestellt: 

r 190 8 

Betriebslänge am 31. Dezember (in | __ — 

Natal ) .engl. Meil. 976% 

Betriebslänge im Jahresdurchschnitt ,, 976% 


19 0 9 

1 004% 
987 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 480. 
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Anlagekapital für die Betriebs- 


1 

1 908 

19 09 

strecken: 

im ganzen . 





£ 

1 

,1 

13 639 203 

13 811 324 

für 1 Meile. 

yy 

1 ! 

13 971 

14 724 

Verzinsung des Anlagekapitals . . 

0/ 

o 

jl 

i: 

i 

4,23 

5,92 

Gesamteinnahmen. 

£ 

|| 

1 832 862 

2 024 657 

Ausgabe. 

yy 

ii 

ii 

1 240 319 

1 187 038 

Uberschuß. 

yy 

ii 

■i 

592 543 

837 619 

Verhältnis von ^i u8 8*be 

Einnahme 

O ' 

, 0 

: i 

l! 

67,67 

58,63 

Einnahme aus dem Personenverkehr 

£ 

i! 

435 898 

444 343 

,, „ „ Güterverkehr . 

yy 

Ii 

Ii 

1 352 246 

1 529 027 

Verschiedene Einnahmen. 

yy 

44 718 

51 287 

Auf 1 Betriebsmeile kommen: 





an Einnahme. 

y y 

j 

1 877 

2 051 

„ Ausgabe. 

yy 


1 270 

1 203 

„ Überschuß. 

yy 

1 

607 

848 

Auf 1 Zugmeile kommen: 


!' 



an Einnahme. 

d 

( l 

90,79 

96,52 

,, Ausgabe. 

yy 


61,44 

56,59 

„ Überschuß. 

yy 

il 

29,35 

39,93 

Beförderte Personen 1 . 

Anz. 

; j 

4 337 888 

4 155 772 

,, Güter tonnen 2 . 

t 

:i 

'\ 

2 676 748 

3 004 774 

Geleistete Zugmeilen. 

Anzahl der Betriebsmittel: 

Meil. 

’i 

1 1 

4 844 858 

5 034 205 

Lokomotiven. 

Stck. 

'i 

i 

336 

321 

Personenwagen. 


! 

460 

456 

Güter- und sonstige Wagen . . . 

yy 


3 556 

3 946 

Über den Anteil einzelner Waren am 

Güterverkehr 

finden sich die 

folgenden Angaben: 







1 

19 0 6 

1 909 

J ) Einschließlich Zeitkarteninhaber 

!r 

’i 

1 657 462 

1 511 160 

2 ) Ausschließlich Vieh und zwar: 


i 



Pferde, Rinder. 

Stück 

i 

i 

76 939 

91 342 

Schafe, Schweine. 

yy 

i 

115 556 

115 471 
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Es wurden befördert: 
Frachtgut im allgemeinen . . . . 

Zucker. 

Zuckerrohr. 

Kohlen. 

andere Mineralien. 

Bauholz. 

Brennholz. 

Wolle. 

Mehlwaren. 


t 


1908 

1909 

381 043 

387 924 

86 905 

110 634 

116 579 

172 297 

1 571 919 

1 714 972 

170 448 

142 475 

38 532 

l 

40 896 

j 57 100 

64 202 

16 345 

19 139 

271 154 

346 803 


Die Gesamtzahl der beschäftigten Beamten und Arbeiter beträgt 
10 778, hiervon sind 3 713 Indier und 2 093 Eingeborene. 


Die Eisenbahnen in der englischen Kolonie Zentral-Süd - 
Afrika 1 ). Über die Betriebsergebnisse der Staats bahnen in der englischen 
Kolonie Zentral-Süd-Afrika im Jahre 1909 finden sich in dem amtlichen 
Bericht der Kolonie (Report of the General Manager of Railways for the 
Year ended 31. December 1909, Pretoria 1910) die nachstehenden Angaben: 

Am 31. Dezember 1909 betrug die Gesamtlänge der im Betrieb be¬ 
findlichen staatseigenen Bahnen 2 590 engl. Meilen (4 167 km). Davon 
sind 26% Meilen Schmalspurbahnen. 

Nachstehend sind die hauptsächlichsten Betriebsergebnisse für die 
Jahre 1908 und 1909 übersichtlich zusammengestellt: 


Es betrug: 

Eigentumslänge am 31. Dezemb. engl. Meil. 

Anlagekapital im ganzen. £ 

für 1 Meile .... ,, 

Gesamteinnahme. ,, 

Ausgabe. „ 

Überschuß. ,, 


1908 


2 590 
25 331 982 
10 716 
4 149 469 
2 365 146 
1 784 323 


1909 


2 590 
25 791 631 
10 488 
5 064 421 
2 232 667 
2 831 754 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 482. 
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1 9 0 8 

1 9 0 9 

Verhältnis von *^ U8g ^ e . 

Einnahme 

0 ' 

/o 

0 / , 0 

44,1 

Einnahme aus dem Personenverkehr 

£ 

1 165 952 

1 274 305 

„ „ ,, Güterverkehr . 


2 890 234 

3 699 839 

Verschiedene Einnahmen. 

> > 

93 283 

90 277 

Auf 1 Betriebsmeile kommen: 




an Einnahme. 

* > 

1 835 

2 139 

,, Ausgabe. 

y y 

I 046 

943 

,, Uberschuß. 


789 

1 196 

Auf 1 Zugmeile kommen: 




an Einnahme. 

(1 

156,9 

165,7 

,, Ausgabe . 

y y 

89,4 

73,0 

,, Uberschuß. 

y y 

67,5 

92,7 

Beförderte Gütertonnen . 

t 

4 827 961 

6 029 522 

Geleistete Zugmeilen . 

Anzahl der Betriebsmittel: 

Meil. 

6 346 618 

7 335 933 

Lokomotiven . 

Stck. 

482 

414 

Personenwagen . 

i y 

522 

| 543 

Güterwagen (einschl. Krane) 1 ) 

yy 

7 564 

7 533 

Die Gesamtzahl der beschäftigten Beamten beträgt 

13 000, hiervon 

sind 7 738 Weiße. 





19 0 8 

i | 

190 9 

Durch Eisenbahnunfülle wurden: 

i; 

f getoiet 

i verletzt ! ; 

- - J.j 

getötet verletzt 

Bahnbedienstete . 

15 

303 

22 540 

Reisende und sonstige Personen . . . 

•24 

31 j. 

30 50 

überhaupt . . . 

39 

1 

334 |‘ 

52 590 

l ) Außerdem für die Schmalspurbahnen: 

2 Lokomotiven, 2 Personen- 


wagen und 44 Güterwagen. 
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rnfälle anf den französischen Eisenbahnen 


in den Jahren 

1906 und 

1907 1 ). 


I. Anzahl und Art der Unfälle. — 

19 0 6 

190 7 

Bei einer mittleren Betriebslänge von km 

39 775 

39 963 

Entgleisungen: 

auf der Strecke. 

Anz. 

28 

49 

in Stationen . 

> > 

29 

28 

insgesamt . . . 

f * 

57 

77 

Zusammenstöße: 

auf der Strecke. 

y y 

12 

24 

in Stationen . 

>* 

112 

101 

insgesamt . . . 

y y 

124 

125 

Verschiedene Unfälle: 

auf der Strecke . 

y y 

430 

483 

in Stationen . 

y y 

788 

875 

insgesamt . . . 

9 9 

1 218 

1 358 

Zusammen: 

auf der Strecke . 

99 

470 

556 

in Stationen . 

99 

929 

1 004 

insgesamt ... ,, 

II. Gesamtzahl der getöteten und verletzten 

1 399 

1 560 

Personen. 

a) Reisende: 
durch Zugunfälle: 

getötet . 

Anz. 

14 

36 

verletzt . 

99 

500 

430 

Getötet wurden auf 1 Million: 

beförderte Personen . 

99 

0,0305 

0,0759 

Personenkilometer . 

99 

0,0009 

0,0024 

Zugkilometer . 

99 

0,0602 

0,1503 

Verletzt wurden auf 1 Million: 

beförderte Personen . 

99 

1,0885 

0,9065 

Personenkilometer . 

99 

0,0338 

0,0281 

Zugkilometer. 

99 

2,1484 

1,7948 


l ) Siehe Archiv 1910 S. 433 u. ff. Unfälle auf den französischen Eisen¬ 
bahnen in den Jahren 1905 und 1906. 
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b) Bahnbedienstete: 

1. durch Zugunfälle: 

getötet . 

verletzt. 

auf 1 Million Zugkm wurden: 

getötet . 

verletzt. 

2. durch andere Betriebsunfälle: 

getötet . 

verletzt. 

3. durch eigene Schuld oder aus 

anderen Ursachen: 

getötet . 

verletzt. 

c) Reisende und fremde 
Personen: 

1. durch Betriebsunfälle (nicht 

durch Zugunfälle): 

getötet . 

verletzt. 

2. durch eigene Schuld oder aus 

anderen Ursachen: 

getötet . 

verletzt. 

Es wurden demnach im ganzen: 
durch Zugunfälle: 

getötet . 

verletzt. 

durch Betriebsunfälle: 

getötet . 

verletzt. 

durch eigene Schuld oder aus 
anderen Ursachen: 

getötet . 

verletzt. 

zusammen: getötet. 

verletzt. 



1906 

1907 

99 

21 

23 

99 

132 

168 

99 

0,0594 

0,0625 

99 

0,3736 

0,4562 

99 

8 

18 

99 

17 

j 

| 

24 

1 

” 

i 

i 265 

281 

•> ! 

421 

465 

99 

14 

11 

99 | 

29 

39 

99 

305 

209 

99 

155 

189 

Anz. 

35 

59 

99 

632 

598 

99 

22 

29 

99 

46 

63 

99 

570 

571 

99 

576 

654 

99 

627 

659 

99 

1 254 

1 315 
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Die Statistik über die Anzahl und Art der Unfälle ist für die letzten 
fünf Jahre nachstehend im Zusammenhang aufgeführt. 


Anzahl nnd Art der Unfälle. 



Mittlere 

Betriebs* 

lange 

Entgleisungen 

Zusammens tößc 

Jahr 

auf der 

in St&- 

ins- 

auf der * 

in Sta- 1 

ins- 

ii 

km 

Strecke 

tionen ; 

gesamt 

Strecke ! 

i 

tionen 1 

gesamt 

1 i 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

;i 

1902 | 

38 547 

32 

1 

37 

“T 

69 

25 

86 

110 

1903 

39105 

34 

22 

56 

15 

63 

78 

1904 

39 363 

33 

26 

59 

19 

82 

101 

1905 i 

39607 

27 ! 

21 

48 

15 

52 

67 

1906 

39 775 

28 

29 

57 

12 i 

112 

' 124 

1907 

39 963 

1 

49 

28 

77 

1 ! 

24 

; 101 

1 

125 


Mittlere 

Betriebs- 

Verschiedene Unfälle 

1 

Zusammen 

| 

Jahr 







länge 

auf der 

^ in Sta- 

! ins- 

auf der 

in Sta- 

| ins- 


km 

, Strecke 

tionen 

| gesamt j 

Strecke 

tionen 

gesamt 

1 

2 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

1902 

38 547 

CO 

CO 

i 

I 922 

1 1355 

490 

i 

j 1044 

1534 

1903 

39105 

332 

776 

1 108 

381 

861 

1242 

1904 

39 363 

361 

680 

i 

1041 

413 

788 

1201 

1905 

39 607 

355 

794 

i 1 149 

397 

- 867 

| 1264 

1906 

! 39 775 

430 

788 

! 1218 

1 470 

929 

1399 

1907 

39 963 

483 

875 

1 358 

556 

1004 

1 560 
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Eisenbahnunfälle in Großbritannien und Irland im Jahre 
1909 1 ). Über die bei Eisenbahnunfällen getöteten und verletzten 
Personen finden sich in den von den Eisenbahngesellschaften an das 
Handelsamt erstatteten Berichten 2 ) nachstehende Angaben: 


A. Reisende. 

Anzahl der getöteten und verletzten Reisenden. 


1 

' II 

Gesamtzahl! 

1 Durch Bewegung 



der |i 

von Zügen 



beförderten 1 Durch 

und Eisenbahn- 

Durch 


Jahr 


Reisenden 
(ausschl. | 
Zeitkarten- \ 
inhaber) i 


Zuzunfällc 


fahrzeugen 
(ausschließlich 
Zugun Mille) 


sonstige Unlalh 



in 

Millionen 

getötet 

verletzt 

getötet 

verletzt 

getötet 

verlet 

1875-1884 

|! 598,4 

1 

28 

915 

105 

703 

4 

203 

1885-1894 

798,6 

21 

600 

97 

771 

5 

| 316 

1895-1904 

1 100,7 

12 

581 

116 

1 501 

9 

6u 1 

1905-1908 

1 244,2 

29 

461 

105 

2 074 

9 

818 

1909 

1 264,8 

1 

390 

82 

2 148 

11 

832 


B. Eisenbahnbedienstete. 

Anzahl der getöteten und verletzten Bediensteten. 



Jahr 

I Gesamtzahl 
der 

1 gefahrenen 
Zugmeilen 
in | 

Durch 

Zugunfälle 

Durch Bewegung 
von Zügen 
und Eisenbahn¬ 
fahrzeugen 
(ausschließlich 
Ziigunfälle) 

Durch 

sonstige Unfälle 



Millionen j 

^ ***** 

getötet verletzt 

getötet 

verletzt 

getötet verletzt 

p 

1875-1884 

1' 

238,2 ! 

1 19 

1 

154 

560 

2 267 


JS 

Ü 

00 

1885-1894 

304,9 

8 

101 

440 

2 448 


rC 

o 

U 

1895—1904 

382,« 

11 

139 

457 

3 822 

4n 10 237 

P 

1905-ioas 

416,6 

9 

163 

399 

4 591 

41 14 174 


1909 

419,5 

16 

129 

313 

4 599 

38 19 367 


1 ) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, $. 270 ff. 

2 ) General Report to tlie Board of Trade upon the accidents that have 
occurred on the Railways of the United Kingdom during the vear 1909. 
London 1910. 
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C. Andere Personen. 

Anzahl der getöteten und verletzten Personen. 

Durch Be- 
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1885-1894 

19 
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[ 1903-1908 -2 7 
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1 

JZ 
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1896-1904 

30 

421 
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den letzten 

543 305 

3 






10 Jahren 


rz 

1905-1908 

30 

557 


1909 - 261) 

bis Ende 1908 

i 


1909 

16 

693 


Es wurden hiernach durch Zugunfällo und durch Bewegung 
von Zügen und Eisenbahnfahrzeugen im ganzen 


getötet verletzt 

1909 . 971 Personen 7 592 Personen, 

1908 . 1 043 „ 7 984 


Durch sonstige Unfälle kamen im Jahre 1909 ums Leben 
65 Personen und 20 792 Personen wurden verletzt. 

über die Zugunfälle ergeben sich für die Jahre 1900 bis 1909 
nachstehende Zahlen: 


Art der Un fälle 

1900 

1901 

1902 1903 

1904 

1905 

190b 

1907 

1908 

l c 09 

Zusammenstöße von Personenzügen . 

48 

32 

25 27 

23 

17 

21 

20 

13 

13 

andere Zusammenstöße . 

6 

5 

3 1 

2 

o 

1 

1 

1 

1 

Entgleisungen von Personenzügen 

7 

4 

7 2 

4 

4 

9 

3 

5 

6 

andere Entgleisungen . 

, — 
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— — 

— 

1 

1 

4 

— 

— 

Unfälle durch Beschädigungen an den 
Fahrzeugen.. . . 

1 

1 

_ _ 

_ 


1 

1 

1 


1 

Feuer in Zügen . 

— 

1 

— — 

— 

— 

— 

— i 

2 

— 

andere Unfälle . 

2 

— 

2 1 

- 

— 

2 I 

— 

1 

— 

Zusammen .... 

. 1 « 

44 

37 31 

29 

24 

35 

29 

22 , 

21 
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1 ) Bei zwei Unfällen auf der South Eastern and Chatham Eisenbahn 
wurden 17 Postbeamte verletzt. 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Rechtsprechung. 

Haftpflichtrecht. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 24. Oktober 1910, in Sachen 
der Gr. B. Straßenbahn in B., Beklagten und Revisionsklägerin, wider die 
unverehelichte M. K. zu B., Klägerin und Revisions beklagte. 

Die kurze Verjährungsfrist des Reichshaftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 wird durch ein 
vertragsmäBiges Anerkenntnis der Schadensersatzpflicht beseitigt. 

Tatbestand. 

Am 19. September 1905 erlitt die Klägerin bei dem Betriebe der 
Straßenbahn der Beklagten einen Unfall. In der Folge hat sie in mehreren 
Prozessen Schadensersatz, und zwar in einem derselben in Gestalt einer 
Rente, im übrigen Ersatz einzelner für Heilungskosten aufgewandter Be¬ 
träge verlangt. Im jüngsten dieser Prozesse hat die Beklagte gegenüber 
der im Jahre 1908 beim Amtsgericht B.-Mitte auf Erstattung neuerlich 
erwachsener Heilungskosten erhobenen Klage die Einrede der Verjährung 
aus § 8 des Haftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 erhoben, weil in nicht 
rechtsverjährter Zeit weder eine allgemeine Anerkennung der Schadens¬ 
ersatzpflicht erklärt noch dieselbe durch Urteil festgestellt worden sei. 

Daraufhin hat die Klägerin die vorliegende Klage mit dem Antrag 
erhoben, festzustellen, daß die Beklagte verpflichtet sei, der Klägerin die 
ihr aus dem Unfall vom 19. September 1905 erwachsenen Heilungs- und 
Verpflegungskosten zu erstatten. 

Das Königliche Landgericht B. I, 29. Zivilkammer, hat durch Urteil 
vom 11. Januar 1909 dem Klagebegehren willfahrt, das Königliche Kammer¬ 
gericht, 9. Zivilsenat, die dagegen von der Beklagten eingelegte Berufung 
durch Urteil vom 11. Juni 1909 zurückgewiesen. 

Hiergegen hat die Beklagte die Revision mit dem auf Klageabweisung 
gerichteten Antrag und mit der Begründung eingelegt, es liege seitens der 
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Beklagten kein die kurze Verjährungsfrist des Haftpflichtgesetzes beseitigen¬ 
des Anerkenntnis vor. 

Für die Klägerin ist die Zurückweisung der Revision beantragt worden. 

Entscheidungsgründe. 

Der Berufungsrichter hält dafür, daß der Schadensersatzanspruch 
der Klägerin nicht mehr der kurzen Verjährung des Haftpflichtgesetzes 
unterliege, nachdem auf Grund des im Tatbestand des angefochtenen Urteils 
wörtlich wiedergegebenen Briefwechsels der Parteien, insbesondere durch 
den Brief der Beklagten vom 1. November 1906, ein Anerkenntnisvertrag 
zustande gekommen sei. Auf diesen stütze sich nunmehr der Anspruch 
der Klägerin selbständig und unterliege daher fernerhin nur der dreißig¬ 
jährigen Verjährung (B. G. B. §§ 781, 195). 

Die Revision bemängelt ebensowohl die Annahme eines vertrags¬ 
mäßigen Anerkenntnisses wie die weitere, daß durch ein solches die dem 
ursprünglichen Schuldgrund entfließende kurze Verjährung beseitigt werden 
würde. 

Beide Rügen sind nicht begründet. 

Nicht jedes Anerkenntnis bildet einen selbständigen privatrecht¬ 
lichen Verpflichtungsgrund, sondern nur dasjenige, das sich als ein vertrag¬ 
liches Schuldanerkenntnis im Sinne des § 781 B. G. B. darstellt. Dazu 
ist erforderlich, daß die Absicht bei seiner Abgabe auf Begründung einer 
abstrakten, vom ursprünglich zu Grund liegenden Schuldverhältnis los¬ 
gelösten Verbindlichkeit gerichtet ist. Keine selbständige rechtliohe Ver¬ 
pflichtung dagegen wird durch das einseitige Anerkenntnis sowie durch 
dasjenige vertragsmäßige Anerkenntnis begründet, bei dem die auf Schaffung 
einer selbständigen Verpflichtung gerichtete Vertragsabsicht fehlt, nur die 
bestehende Schuld im Rahmen des alten Schuldgrunds bestätigt werden soll. 

Im ersten der vom Berufungsgericht wiedergegebenen vier Briefe 
fragte der Rechtsbeistand der Klägerin bei der Beklagten an, ob sie die 
Verpflichtung zur Erstattung des sämtlichen aus dem Unfall vom 19. Sep¬ 
tember 1905 entstehenden Schadens anerkenne. Vom Inhalt des nur von 
einem Vorstandsmitglied Unterzeichneten Antwortschreibens der Be¬ 
klagten vom 5. Oktober 1905 nicht völlig befriedigt, verlangte er unter dem 
11. gl. M. eine ordnungsmäßige Anerkennungserklärung, worauf die Be¬ 
klagte im Schreiben vom 1. November 1905 antwortete.... Wir erkennen... 
an, wegen dieses Unfalls dem Fräulein M. K. im Umfang des Gesetzes vom 
7. Juni 1871 i. d. F. des E. G. z. B. G. B. Art. 42 § 3 a haftpflichtig 
geworden zu sein, soweit Körperverletzungen und daraus entspringende 
Vermögensnachteile nachweisbar sind.... 

Das Berufungsgericht führt aus, dieser Briefwechsel lasse keine Zweifel 
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darüber, daß klägerischerseits eine Regelung des Rechtsverhältnisses durch 
Vertrag begehrt werde. Das Vertragsangebot der Beklagten sei im Schreiben 
vom 1. November 1905 enthalten; seine Annahme ohne Bemängelung 
enthalte nach dem vorangegangenen Briefwechsel schon den Ausdruck 
dafür, daß das Vertragsangebot angenommen sei, ohne daß es eines be¬ 
sonderen Bestätigungsschreibens bedurft hätte. Eine Annahme des Ver¬ 
tragsangebots liege aber auch darin, daß die Klägerin ihre Forderung, indem 
sie Ansprüche nur im Rahmen der Urkunde erhob, hinfort nur darauf 
gründete. 

Diese Ausführungen stellen ohne Rechtsirrtum das Zustandekommen 
einer Willenseinigung wie deren Inhalt dahin fest, daß nunmehr die Klägerin 
ihre Forderung an die Beklagte weiterhin nur noch auf Grund und nach 
Maßgabe des abgegebenen Anerkenntnisses verfolgen werde. Eben darin 
aber liegt der hier entscheidende Vertragsinhalt: die Verpflichtung der 
Beklagten, nach dem erklärten Willen der Beteiligten hinfort auf sich selbst 
gestellt und durch die abgegebene und angenommene Anerkenntniserklärung 
selbständig begründet, ist hierdurch in notwendiger rechtlicher Folge von 
ihrem bisherigen Schuldgrund gelöst. Die für die neugeschaffene Schuld - 
Verbindlichkeit bestimmte Verjährungszeit ist, da für sie eine gesetzliche 
Ausnahme von der Vorschrift des § 195 B. G. B. nicht gilt, an sich die 
Dreißigjährige. 

Nun ist allerdings, wie der Revision zugegeben werden kann, recht¬ 
lich nicht ausgeschlossen, daß die Parteien vereinbaren, die dem 
ursprünglichen Schuldgrund entsprechende kürzere Verjährung solle auch 
hinsichtlich der auf den Anerkenntnisvertrag gegründeten Forderung gelten 
(Planck 3. Aufl. Bern. 3 d zu § 780 B. G. B. und das. angef., dazu Prot. II 506 . 

Ein solcher Fall liegt indessen hier nach dem vom Berufungsgericht 
festgestellten Sachverhalt nicht vor. Vielmehr erhellt hieraus, daß das 
Vertragsabkommen zwischen der Beklagten und dem Rechtsbeistand der 
Klägerin als deren Vertreter gerade den Zweck hatte, der Gefahr der kurzen 
Verjährung nach dem Reichshaftpflichtgesetz vorzubeugen und die sonst 
hier wegen gebotene Erhebung einer Klage auf Feststellung der Schadens¬ 
ersatzpflicht zu ersparen. In einem Falle dieser Art hieße es den Zweck 
des Vertragsabkommens völlig verkennen, wollte man den Parteien unter¬ 
stellen, sie hätten die kurze Verjährungsfrist auch für die neue Forderung 
beibehalten wollen. Dagegen kann auch nicht etwa angeführt werden, 
daß in der Anerkennungserklärung vom 1. November 1905 das ursprüng¬ 
liche, der kurzen Verjährung unterliegende Schuldverhältnis aus dem Haft¬ 
pflichtgesetz erw ähnt oder in Bezug genommen sei. Denn diese Erw ähnung 
des Haftpflichtgesetzes im Zusammenhang der Erklärung vom 1. November 
1905 hatte, wie keinem Zweifel unterliegen kann, nur den Sinn, in Kürze 
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den Umfang der Leistungen zu bezeichnen, zu denen sich die Beklagte 
verpflichten wollte. Weitergehende Schlüsse auf den Inhalt des Vertrags¬ 
willens können hieraus nicht abgeleitet werden. 

Hiernach war die Revision zurückzu weisen. 

Die Kosten der Revisionsinstanz trägt die Beklagte gemäß § 97 Z.P.O. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 24. Oktober 1910 in Sachen 
des minderjährigen 0. H., vertreten durch seinen Vormund, den Schmiede- 
meister R. H., zu Sch., Klägers und Revisionsklägers, wider den Königlich 
Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die Königliche Eisenbahndirektion 
zu P., Beklagten und Revisionsbeklagten. 

Auslegung des Begriffs des eigenen Versohuldens im Sinne des § 1 des ReicMiaftpflicht' 

gesetzes vom 7. Juni 1871. 


Das Urteil des dritten Zivilsenats des Königlich Preußischen Über¬ 
landesgerichtes zu P. vom 9. Juli 1909 wird aufgehoben, und auf die Be¬ 
rufung des Beklagten das Urteil der Dritten Zivilkammer des Königlich 
Preußischen Landgerichtes zu P. vom 5. März 1909 nur dahin abgeändert, 
daß der Kläger mit der Klage in Höhe von 283 und im übrigen insoweit 
abgewiesen wird, als seine Ansprüche auf etwas anderes als die Tötung 
seiner Mutter gestützt sind, und daß dem Kläger V.o der bis dahin ent¬ 
standenen Kosten des Rechtsstreites auferlegt wird, im übrigen aber die 
Berufung des Beklagten zurückgcwdesen, und die Sache zur weiteren Ver¬ 
handlung an das Gericht erster Instanz zurückverwiesen wird. 

Die Kosten der Berufungs- und der Revisionsinstanz werden zu 1 / l0 
dem Kläger auferlegt ; im übrigen wird die Entscheidung über diese dem 
Endurteil Vorbehalten. 

Aus den E n t s e h e i d u n g s g r ü n d e n. 

Der Kläger fordert in diesem Prozeß Schadensersatz für die seinem 
Vater widerfahrene Körperverletzung und Tötung, für die Tötung seiner 
Mutter und für Sachschaden, der dadurch entstanden ist, daß seine Eltern, 
auf dem vom Vater gelenkten Wagen sitzend, mit diesem von einem Eisen - 
bahnzug des Beklagten überfahren worden sind. Das Berufungsgericht 
hat alle diese Ansprüche abgewiesen, weil der Unfall durch das eigene grobe 
Verschulden des Vaters H. verursacht worden sei, und weil auch von einer 
Teilung des Schadens, da weder eine erhöhte Betriebsgefahr noch ein Ver¬ 
schulden auf seiten des Beklagten Vorgelegen habe, keinesfalls die Rede 
sein könne. 

Die Ausführungen des Oberlandesgerichtes über das ursächliche Ver¬ 
schulden des Vaters H. sind vom Revisionskläger nicht angegriffen worden 

Archiv für Eisenbahnwesen l°;l. 36 
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und geben auch an und für sich zu Bedenken keinen Anlaß. Die Bemänge¬ 
lungen der Feststellung, daß von seiten des Fiskus nichts verschuldet sei, 
waren grundlos. Das Berufungsgericht ist keineswegs davon ausgegangen, 
daß dem Eisenbahnuntemehmer keine weitere Sorgfalt obläge, als die 
Beobachtung der polizeilichen Vorschriften,^ sondern hat eben festgestellt, 
daß dem Beklagten überhaupt keine hier erhebliche Fahrlässigkeit zur 
Last falle. Wenn der Kläger in dieser Beziehung behauptet hat, daß der 
Beklagte hier eine mit Rücksicht auf die nötige Ausschau des Lokomotiv¬ 
führers unpraktisch gebaute Lokomotive habe verwenden lassen, so hat 
dagegen das Berufungsgericht positiv festgestellt, daß die fragliche Loko¬ 
motive in dieser Hinsicht genau so gebaut sei, wie alle sonst gebräuchlichen 
Lokomotiven, und es ist daher nicht zu verstehen, in welchem Sinne dem 
Oberlandesgericht eine Verletzung des § 139 Abs. 1 Z. P. O. durch Unter¬ 
lassung näherer Befragung des Klägers vorgeworfen werden sollte. 

Auch die Rüge, daß dem Kläger mit Unrecht das Verschulden seines 
Vaters als „eignes 44 Verschulden entgegengehalten worden sei, ging zum 
Teil fehl. Am einleuchtendsten ist dies in betreff derjenigen Posten, die 
im Tatbestand erster Instanz unter 3 und 4 aufgeführt sind. Insoweit kann 
der Kläger den Ersatz nur als Erbe seines Vaters fordern, da es sich hier 
um Schäden handelt, die dem Vater selbst bei dessen Lebzeiten entstanden 
sind. Unter 3 sind gefordert 7 .Ä, die der Kläger für die Aufnahme seines 
schwer verletzten Vaters in das Krankenhaus zu G. gezahlt habe 
(vgl. § 3 Abs. 1 H. Pfl. G.: „Kosten einer versuchten Heilung 44 ), die also 
der Vater selbst noch schuldig geworden sein würde. Unter 4 handelt es 
sich um die Zerstörung des Wagens und der darauf befindlichen Fleisch¬ 
waren, für welche zusammen 275 M auf Grund des § 25 des Preuß. Eisen¬ 
bahngesetzes von 1838 gefordert sind. Diese Zerstörung war ebenfalls noch 
vor dem Tod des Vaters erfolgt, der also, als Eigentümer, im Sinn jenes 
§ 25 der „Beschädigte 44 war, durch dessen eigne Schuld nach dem Gesetz 
der Anspruch auf Schadensersatz ausgeschlossen sein soll. Bei dem Anspruch 
zu 3 würde dies gleichfalls zutreffen; hier kommt es aber darauf nicht einmal 
an, weil nach § 1 H. Pfl. G. immer ohne weiteres das eigne Verschulden 
„des Getöteten oder Verletzten 44 in Betracht kommt. Übrigens würde hier 
natürlich, wenn der Kläger mit Recht die Haftung des Beklagten auch aus 
§ 823 B. G. B. behauptet hätte, auch der § 254 das. unmittelbar eingreifen. 
Die unter 1 und 2 in jenem Tatbestand bezeichneten Ansprüche würden 
allerdings dem Kläger nicht als Erben, sondern aus eignem Recht zustehen. 
Sie sind gerichtet auf eine vierteljährliche Unterhaltsrente bis zur Vollendung 
seines achtzehnten Lebensjahrs und auf den Ersatz der Beerdigungskosten. 
Der Anspruch auf erstere würde sich aus § 3 Abs. 2 H. Pfl. G. (bezw. § 844 
Abs. 2 B. G. B. vgl. m. $§ 1 GO 1 ff. B. G. B. ergeben, der Anspruch wegen 
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der Beerdigungskosten aus § 3 Abs. 1 Satz 2 H. Pfl. G. (bezw. § 844 Abs. 1 
B. G. B.) vergl. m. § 1968 B. G. B. Aber auch hier schließt, soweit es sich 
um eine Rente wegen der Tötung desVaters und um die Kosten seiner 
Beerdigung handelt, dessen eignes Verschulden nach § 1 H. Pfl. G. den 
Anspruch des Beschädigten aus, während für einen auf §§ 823, 844 B. G. B. 
zu begründenden Anspruch das Gleiche aus § 846 das. folgen würde. 

Insoweit erweist sich mithin auch dieser Angriff des Klägers als un¬ 
zutreffend. Dagegen liegt die Sache anders, soweit die Rente wegen der 
Tötung der Mutter und der Ersatz der auf deren Beerdigung ver¬ 
wendeten Kosten gefordert ist. Das Berufungsgericht hat keinen Grund 
angegeben, weshalb auch diese Ansprüche durch das Verschulden des 
Vaters des Klägers ausgeschlossen sein sollen, und ein solcher ist auch nioht 
ausfindbar. Deshalb mußte insoweit die angefochtene Entscheidung auf¬ 
gehoben werden. Die Einwendung des Beklagten in betreff der Rente, 
daß diese deshalb dennoch nicht gefordert werden könne, weil die Mutter 
durch den Eisenbahnunfall sofort getötet worden sei, während der Vater 
noch einige Stunden weiter gelebt habe, weil also jene im Augenblick ihres 
Todes dem Kläger nicht unterhaltspflichtig gewesen sei, war verfehlt; denn 
abgesehen davon, daß letzteres nach § 1606 Abs. 2 B. G. B. nicht einmal 
schlechthin richtig ist, genügt es nach § 3 Abs. 2 H. Pfl. G. zur Begründung 
des hier fraglichen Anspruches, daß der Getötete zur Zeit der Verletzung 
in einem Verhältnisse stand, vermöge dessen er dem Kläger gegenüber kraft 
Gesetzes unterhaltspflichtig werden konnte. 

Zu einer Zurückverweisung der Sache in die vorige Instanz in den 
Grenzen der Aufhebung des Berufungsurteils war kein Anlaß gegeben; 
vielmehr war gemäß § 568 Abs. 3 Nr. 1 Z. P. O. sofort in der Sache zu er¬ 
kennen. Dabei war, was die im Klageantrag geforderte einmalige Geld¬ 
zahlung von 783 JC anlangt, die Klageabweisung des Oberlandesgerichts 
in Höhe von 283 .H aufrecht zu erhalten, die sich zusammensetzen aus den 
oben besprochenen 7 M und 275 M und 1 .ft, die durch einen Additionsfehler 
hinzugekommen ist. Die Rente war in einheitlichen Beträgen wegen der 
Tötung beider Eltern gefordert, ebenso 500 M als Kosten der Beerdigung 
beider Eltern; nach Summen ließ sich das jetzt nicht sondern; vielmehr 
mußte die Aufhebung sich in dieser Beziehung auf das Ganze erstrecken. 
Es versteht sich nicht von selbst, daß die Kosten für die Beerdigung der 
Mutter allein nicht mehr als die Hälfte der geforderten 500 M betragen 
könnten. Viel weniger noch war in Ansehung der Rentenbeträge irgend 
ein Anhalt zur Abminderung derselben als geforderter gegeben. 
Es mußte nur im Sinn des § 304 Z. P. 0. ausgesprochen werden, daß diese 
Ansprüche alssolcheausderTötungder Mutter dem Grunde 
nach berechtigt seien, während es bei der Abweisung der wegen Tötung 
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des Vaters erhobenen Ansprüche zu verbleiben hatte. In ersterer Hinsicht 
war dann noch § 538 Abs. 1 Nr. 3 Z. P. O. anzuwenden. 


Wegerecht. 

Erkenntnis des Königlichen Oberverwaltungsgerichts, I. Senats, vom 1. No¬ 
vember 1910, in Sachen betreffend den in der Strafsache wider den Bahnhofs¬ 
vorsteher P. zu S. wegen Straßenpolizeiübertretung von der Königlichen Eisen¬ 
bahndirektion zu D. erhobenen Konflikt. 

Ein vom Eisenbahnbauunternehmer ausschließlich zu dem Zwecke angelegter Verbindungsweg, 
den Bahnhof an einen öffentlichen Weg anzuschließen, wird noch nicht dadurch, daß er als 
einzige Zufuhrstraße zum Bahnhofe dem öffentlichen Fahr- und Fußverkehr dient, zu einem 
öffentlichen Wege im Sinne des gemeinen Wegerechts. Die Zuständigkeit der Bahnpolizei 
(§ 75 E. B. B. 0.) erstreckt sich deshalb auch auf solchen Weg. 

Aus den Gründen. 

Von der Stadt S. führt zu dem dortigen Staatsbahnhofe ein im Eigen- 
tume des Eisenbahnfiskus stehender Zufuhrweg nebst Fußgängersteig, 
welche beide zur Zeit der Eröffnung der Bahnstrecke M.-M. im Anfänge 
der 1870 er Jahre von der Eisenbahn Verwaltung zugleich mit der Errichtung 
der Bahnhofsgebäude angelegt worden sind. 

Am 8. März 1909 ließ die Polizei Verwaltung von S. den Bahnhofs¬ 
vorsteher P. auffordern, die Fliesen gegenüber den Bahnhofsgebäuden an der 
nach der Stadt zu gelegenen Seite jener Straße von Schnee und Eis be¬ 
freien zu lassen. Als der Bahnhofsvorsteher dies zurückwies, wurde er 
durch polizeiliche Strafverfügung vom 16. März 1909 in eine Geldstrafe 
von 6 M eventuell 2 Tagen Haft genommen, weil er entgegen den §§ 1, 
2, 7 der Straßenpolizeiordnung für S. vom 27. Dezember 1905 und trotz 
besonderer polizeilicher Aufforderung die Fahrbahn und die Rinnsteine 
auf dem der Bahn Verwaltung gehörigen Grundstücke als deren Verwalter 
nicht gekehrt und gereinigt habe. Gegen diese ihm am 18. März 1909 zu¬ 
gestellte Strafverfügung hat er am 22. März 1909 auf gerichtliche Ent¬ 
scheidung angetragen. Vor mündlicher Verhandlung hat die Königliche 
Eisenbahndirektion in D. den Konflikt erhoben, worauf das gerichtliche 
Verfahren bis zur Entscheidung über den Konflikt einstweilen eingestellt 
worden ist. . . . 

In dem Konfliktsbeschlusse wird, unter Berufung auf die Ausfüh¬ 
rungsanweisung vom 8. Juni 1883 (Ministerialblatt für die innere Verwaltung 
S. 152 ff.), die Befugnis der Ortspolizeiverwaltung zum Erlasse der Straf¬ 
verfügung verneint, weil Zufuhrweg und Fußgängersteig Eigentum der 
Eisenbahnverwaltung und Bahnanlagen seien, welche innerhalb des Ver¬ 
walt ungsbercichs der Eisenbalmbehörde liegen. 
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Die Polizeiverwaltung versteht dagegen unter derartigen Bahn¬ 
anlagen lediglich die innerhalb der Bahnsteigsperre gelegenen, den Zwecken 
des Eisenbahnbetriebes unmittelbar dienenden Anlagen und 
rechnet dazu nicht den in Rede stehenden Zufuhrweg nebst Fußgänger¬ 
steig. Diese ständen zwar im privaten Eigentum der Bahn Verwaltung, 
seien aber seit mehr als 30 Jahren unausgesetzt und widerspruchslos tat¬ 
sächlich für den öffentlichen Verkehr — als einzige Zufuhrstraße zum Bahn¬ 
hofe — benutzt und dadurch zu einem öffentlichen Wege geworden. Als 
solcher unterliege der Straßenzug der Polizeiverordnung vom 27. De¬ 
zember 1905. 

Das Königliche Amtsgericht in S. und der Oberstaatsanwalt beim 
Oberlandesgericht in K. halten den Konflikt für unbegründet, dieser aus 
den von der Polizeiverwaltung geltend gemachten Gründen, das Amts¬ 
gericht, weil die Frage der Bestrafung des Beschuldigten von der dem G e - 
richte obliegenden Beantwortung der anderen Fragen abhängt, ob über¬ 
haupt eine Verpflichtung der Hauseigentümer in S. bestehe, die Schnee¬ 
massen von den Straßen vor ihren Grundstücken wegzuschaffen. 

Der Feriensenat des Königlichen Oberlandesgerichtes in K. erachtet 
den Konflikt für unzulässig, da dem Angeklagten w r eder die Überschreitung 
seiner Amtsbefugnisse, noch die Unterlassung einer ihm obliegenden Amts¬ 
handlung vorgeworfen werde, und es sich vielmehr lediglich darum handle, 
ob er als Verwalter der eisenbahnfiskalischen Grundstücke ebenso wie 
der Verwalter eines im Privateigentume stehenden Grundstückes zur Be¬ 
folgung der für die Straßen der Stadt S. gegebenen Polizeiverordnung 
verpflichtet sei. 

Aus der Ministerialinstanz sind keine Erklärungen abgegeben worden. 

Zufolge Beschlusses des erkennenden Senats sind von der Königlichen 
Eisenbahndirektion in D. ein Lageplan des Bahnhofs, sowie die Akten über 
die landespolizeiliche Prüfung und Abnahme des in Ostpreußen belegenen 
Teils der vormaligen M.-M. Bahn eingefordert worden. Gleichzeitig hat sich 
die Königliche Eisenbahndirektion zu der Frage, ob der streitige Zufuhr¬ 
weg Teil des Bahngebietes sei, wie folgt geäußert: 

Der Bahnhofszufuhrweg in S. sei beim Bau der Bahn von der Privat- 
bahngesellschaft ausschließlich als Zugangsweg zum Bahnhofe, nicht aber 
für einen öffentlichen Durchgangsverkehr angelegt worden. Wie aus dem 
überreichten Plane ersichtlich sei, beginne der Weg an der Chaussee von S. 
nach L., liege in allen seinen Teilen im Bahngebiete und endige auch auf 
diesem. Ein Durchgangsverkehr sei mithin unmöglich. Bei der Anlegung 
der Bahn sei weder eine die Unternehmerin zur Herstellung des Weges 
verpflichtende Verfügung der Landespolizeibehörde ergangen, noch der 
Gesellschaft von dem Wegebaupflichtigen die Herstellung des neuen Zu- 
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fulirweges aufgegeben worden. Die Unternehmerin habe vielmehr den Weg 
freiwillig und nur für die eigenen Zwecke der Bahn hergestellt. Landes¬ 
polizeiliche Bestimmungen über den rechtlichen Charakter des Weges seien 
nicht ergangen. Der Zufuhrweg sei sowohl von der Privatbahn, als auch 
von der Staatsbahnverwaltung unterhalten worden. Die Stadt S. habe 
bisher keinerlei Aufwendungen für die Unterhaltung und Beleuchtung 
des Zufuhrweges gemacht. Hiernach sei der Zufuhrweg ein Privatweg und als 
solcher als Zubehör der Bahn im Sinne des § 78, 7 der Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsordnung anzusehen. Nach dieser Bestimmung liege aber die Über¬ 
wachung der Ordnung auf den Vorplätzen der Stationen den Bahnpolizei - 
beamten ob, soweit nicht besondere Vorschriften anders bestimmen. Zu 
den Bahnpolizeibeamten gehöre auch der Stationsvorsteher. Der letztere 
habe nach § 10 der durch Ministerialerlaß vom 30. Januar 1908 festgesetzten 
Dienstanweisung für die Beamten des Stationsaufsichtsdienstes dafür zu 
sorgen, daß die Gleise, Vorplätze, An- und Abfahrten usw. gereinigt und die 
für dienstliche Zwecke oder für die öffentliche Benutzung bestimmten 
baulichen Anlagen und Plätze angemessen beleuchtet werden. 

Die Zulässigkeit des erhobenen Konflikts unterliegt keinem Bedenken. 
Der Angeklagte ist von der Polizeiverwaltung zu S. aus dem Grunde mit 
einer Strafe belegt worden, weil er die Reinigung des Zufuhrweges zum 
Bahnhof unterlassen haben soll, die ihm als Verwalter von bahnfiskalischern 
Grundeigentum obgelegen habe. Der Vorwurf betrifft daher die Unter¬ 
lassung einer Handlung, welche nach der vorher wiedergegebenen Vorschrift 
der Dienstanweisung vom 30. Januar 1908 in den Bereich der dem Ange¬ 
klagten obliegenden Amtspflichten fiel. Bei den gegenteiligen Ausführungen 
des Oberlandesgerichts wird diese übersehen und der Angeklagte infolge¬ 
dessen zu Unrecht in seinem Verhältnisse als der mit der Verwaltung des 
Eisenbahneigentums beauftragte und hierfür verantwortliche Beamte mit 
einem Privatbesitzer, beziehungsweise einem für die Verwaltung eines 
Privatbesitzes bestellten Bevollmächtigten gleichgestellt. 

Der Konflikt war aber auch für begründet zu erachten. 

Die Entscheidung der Frage, ob dem Angeklagten die Unterlassung 
einer Amtshandlung zur Last fällt, hängt davon ab, ob derselbe verpflichtet 
war, den Anordnungen der Ortspolizeiverwaltung zu S. in bezug auf die 
Beseitigung des Schnees und des Eises auf dem Bahnhofszufuhrwege nach¬ 
zukommen. Diese Frage ist zu verneinen. 

Die Zuständigkeit der Bahnpolizei ist in § 75 der Eisenbahn-Bau - 
und Betriebsordnung vom 4. November 1904 (Reichsgesetzblatt S. 387 ff) 
festgelegt. Sie erstreckt sich örtlich auf das gesamte Bahngebiet, sachlich 
auf die Maßnahmen, die zur Handhabung der für den Eisenbahnbetrieb 
geltenden Polizeiverordnungen erforderlich sind. Innerhalb dieses Wirkungs- 
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kreises ist eine konkurrierende Tätigkeit der allgemeinen Polizeibehörden 
regelmäßig ausgeschlossen, da es mit einer ordnungsmäßigen Handhabung 
der Polizei unvereinbar erscheint, daß innerhalb eines bestimmten sach¬ 
lichen und räumlichen Wirkungskreises zwei verschiedene Polizeiorgane 
zur Wahrnehmung derselben öffentlichen Interessen selbständig Anordnung 
zu treffen haben (Entsch. vom 12. April 1890, Preußisches Verwaltungs- 
blatt, Jahrgang 11, Seite 576; Entsch. vom 28. September 1892, Band 23, 
Seite 369, Dr. Schunck, Grundzüge des Bahnpolizeirechts in Preußen; 
Tübingen 1910, Seite 8 ff.). 

Für die Beurteilung, ob in vorliegendem Falle die Zuständigkeit der 
Bahnpolizei begründet war, bedarf es daher zunächst der Feststellung, 
ob der von der polizeilichen Verfügung betroffene Zufuhrweg als ein Teil 
des Bahngebietes anzusehen ist. Das Bahngebiet umfaßt nicht schlechthin 
alle im Eigentum des Eisenbahnuntemehmers stehende Anlagen. Welche 
Anlagen unter jenen Begriff fallen, ist eine nach den Verhältnissen des 
Einzelfalles zu beantwortende Tatfrage; letzteres trifft besonders zu auf 
die den Verkehr zum Bahnhof vermittelnden Zufuhrwege. Es kann sich 
hierbei ebensowohl um öffentliche Wege im Sinne des gemeinen Wege¬ 
rechts handeln, wie um einen Weg, der von dem Eisenbahnbauunternehmer 
ausschließlich zu dem Zwecke angelegt ist, um den Bahnhof an einen öffent¬ 
lichen Weg anzuschließen. Ein Verbindungsweg der letzteren Art ist nach 
der konstanten Rechtsprechung des Oberverwaltungsgerichts als ein zur 
Eisenbahnanlage selbst gehöriger Privat weg anzusehen, der infolgedessen 
auch der alleinigen polizeilichen Aufsicht der zuständigen Eisenbahnbehörde 
unterliegt. Die örtliche Polizeibehörde ist mithin, wie auch sonst bei Privat¬ 
wegen, zu einem Einschreiten nur befugt, wenn der Zustand des Weges 
zu einer offenbaren Gefährdung von Leben und Gesundheit des Publikums 
führt (Entsch. des Oberverwaltungsgerichts vom 25. Mai 1887, abgedruckt 
bei Eger, Eisenbahnrechtliche Entscheidungen, Band 5, Seite 368; Entsch. 
vom 29. Juni 1887, abgedruckt bei Eger, Band 5, Seite 426 und Preußisches 
Verwaltungsblatt Jahrgang 9, Seite 26; Entsch. vom 20. Februar 1889, 1 ) 
Eger, Band 7, Seite 77; Entsch. vom 24. September 1889 2 ), Eger, Band 7, 
Seite 310). In dem vorliegenden Falle handelt es sich nach den von der 
Königlichen Eisenbahndirektion beigebrachten Unterlagen um einen der¬ 
artigen privaten Zufuhrweg. Ausweislich des Lageplans beginnt der Weg 
an der Chaussee von S. nach L., liegt in allen seinen Teilen im Bahnhofs¬ 
gebiete,' endet auch in diesem und vermittelt ausschließlich den Zugang 
zum Bahnhof. Durch den L T mstand, daß er als einzige Zufuhrstraße zum 


1 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1889, S. 720. 

2 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1890, S. 332, 667, 
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Bahnhofe dem öffentlichen Fahr- und Fußgängerverkehr dient, wird er 
noch nicht, wie die Polizeiverwaltung annimmt, zu einem öffentlichen 
im Sinne des gemeinen Wegerechts. Ein Weg erhält die Natur eines öffent¬ 
lichen nur durch seine Widmung für den öffentlichen Verkehr, mag diese 
ausdrücklich durch den Wegebaupflichtigen unter Zustimmung der Wege¬ 
polizeibehörde durch Inanspruchnahme seitens der letzteren oder bei Ge¬ 
nehmigung des Planes für die Eisenbahnanlage durch ausdrückliche An¬ 
ordnung der Landespolizeibehörde ausgesprochen und festgestellt, oder 
mag dieselbe nach Lage der tatsächlichen Verhältnisse als stillschweigend 
bewirkt zu betrachten sein (Entsch. des Oberverwaltungsgerichts vom 
2ß. Juni 1887, Preußisches Verwaltungsblatt Jahrgang 9, Seite 26). Diese 
Voraussetzungen liegen nach der Auskunft der Königlichen Eisenbahndirek¬ 
tion nicht vor. Selbstverständlich dienen auch die Bahnhofszufuhrwege 
dem öffentlichen Verkehr in derselben Weise wie die Eisenbahn selbst. 
Sie sind aber deshalb im Sinne des Wegerechts noch nicht öffentliche Wege. 
Gehörte hiernach der fragliche Weg zum Bahngebiet, so war die Bahn¬ 
polizei nicht nur örtlich, sondern auch sachlich allein zuständig, die Auf¬ 
sicht über seinen Zustand auszuüben. Die sachliche Zuständigkeit der 
Bahnpolizei umfaßt, wie bereits hervorgehoben, alle Maßnahmen, die zur 
Handhabung der für den Eisenbahnbetrieb geltenden Polizeiverordnungen 
erforderlich sind. Dahin gehört auch die Durchführung aller in der Eisen¬ 
bahn-Bau- und Betriebsordnung selbst enthaltenen Bestimmungen, welche 
sich auf die Beaufsichtigung und Sicherstellung der Bahnanlagen beziehen 
(Entsch. des Oberverwaltungsgerichts Band 23, Seite 369). Zu den in der 
Bau- und Betriebsordnung den Bahnbehörden zugewiesenen Aufgaben 
gehört auch die Überwachung und Instandhaltung der Vorplätze und An¬ 
fahrten (§§ 49, 2 und 78, 7 a. a. O.). In der mehrerwähnten Dienstanweisung 
für die Beamten des Stationsaufsichtsdienstes ist die Reinhaltung der Vor¬ 
plätze, An- und Abfahrten, ihr Besprengen bei trockener Witterung, Be¬ 
streuen bei Glatteis als zu den besonderen Pflichten dieser Beamten gehörig 
aufgeführt. 

Hiernach war es ausschließlich Aufgabe der Bahnpolizei, darüber zu 
entscheiden, ob eine Reinigung der Fußgängerbahn und des Rinnsteins 
auf dem zum Bahnhof führenden Zufahrtswege erforderlich war. Die von 
der städtischen Polizeiverwaltung erlassene Polizeiverordnung vom 27. De¬ 
zember 1905 war für sie nicht bindend. Auch bestand keine dringende Ge¬ 
fahr für Leben und Gesundheit des Publikums, welche die Ortspolizei zu 
einem Eingreifen berechtigt hätte. Wenn daher der Angeklagte sowohl 
die Vorschriften der Polizeiverordnung vom 27. Dezember 1905, wie 
auch die an ihn ergangene Aufforderung der Polizeiverwaltung für 
sich als maßgebend nicht erachtete und denselben nicht nachkam, so 
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fällt ihm durch diese Unterlassung keine Verletzung seiner Amtspflichten 
zur Last. 

Der Senat hat deshalb den Konflikt für begründet erklärt und das 
gerichtliche Verfahren endgültig eingestellt. 


Beamtenrecht. 

Erkenntnis des Königlichen Landgerichts I zu B. vom 25. Februar 1910, Be¬ 
schlüsse des Königlichen Kammergerichts, I. Zivilsenats, vom 22. Mär; 1910 
und des Reichsgerichts, III. Zivilsenats, vom 5. April 1910 in Sachen des 
früheren Konsulatsekrotärs ad interim G. zu P., Klägers, gegen den Deutschen 
Reichsfiskus, vertreten durch das Auswärtige Amt zu Berlin, Beklagten. 

Ein Anspruch eines Reichsbeamten auf Erteilung eines Zeugnisses besteht nicht 1 ). 

In dem landgerichtlichen Urteile wird ausgeführt: 

De»" Kläger ist ein auf Kündigung gemäß § 32 des Reichsbeamten¬ 
gesetzes angestellt gewesener Reichsbeamter. Er erhebt aus dem An¬ 
stellungsverhältnis Ansprüche. Da es sich um Ansprüche aus dem öffent¬ 
lich-rechtlichen Anstellungsverhältnis8e handelt, so sind die Bestimmungen 
des Bürgerlichen Gesetzbuches über den Dienstvertrag (§§ 611—630 B. G. B.) 
nicht anwendbar, denn diese Bestimmungen beziehen sich lediglich auf den 
privatrechtlichen Dienstvertrag. Insbesondere sind nicht anwendbar die 
Bestimmungen über Kündigungsfristen und die Bestimmungen über das 
Zeugnis. 

Wegen der im wesentlichen öffentlich-rechtlichen Art der Beziehungen 
des Reiches zu seinen Beamten ist für die Ansprüche der Beamten aus ihrem 
Beamtenverhältnisse gegen das Reich der Rechtsweg grundsätzlich aus¬ 
geschlossen, soweit er nicht durch gesetzliche Bestimmungen ausdrücklich 
zugelassen ist (vgl. Reichsgericht Bd. 49 S. 2). Nach § 149 des Reichs¬ 
beamtengesetzes ist der Rechtsweg nur für vermögensrechtliche Ansprüche 
aus dem Dienstverhältnis gegeben, und § 150 ebenda setzt voraus, daß der 
Klageerhebung eine Entscheidung der obersten Reichsbehörde voraus¬ 
gegangen ist. Diese Entscheidung ist in dem Schreiben de.. Reichskanzlers 
vom 30. November 1909 enthalten. 

Der Anspruch auf Erteilung eines Zeugnisses stellt sich als ein ver- 
mögensrechtlicher Anspruch nicht dar, wenn auch das Zeugnis selbst, je 
nachdem sein Inhalt lautet, vermögensrechtliche Folgen haben kann. Schon 


*) Vgl. dagegen das im Archiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 567 abge- 
'fnickte Erkenntnis. 
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deshalb ist der Klageanspruch, soweit er sich auf die Erteilung eines Zeug¬ 
nisses mit bestimmtem Inhalt bezieht, mangels Zulässigkeit des Rechts¬ 
weges unbegründet. Der Beamte hat aber überhaupt keinen Anspruch auf 
Erteilung eines Zeugnisses gegenüber dem Reich, da es keine gesetzliche 
Bestimmung gibt, die ihm ein derartiges klagbares Recht beilegt. Hat er 
aber überhaupt keinen Anspruch auf Erteilung eines Zeugnisses, so steht 
ihm damit auch ein Anspruch auf Erteilung eines Zeugnisses mit bestimmtem 
Inhalt nicht zu, und er hat auch keine Schadensersatzansprüche wegen 
etwaiger verspäteter Erteilung eines Zeugnisses. Damit ergibt sich die 
Abweisung der Klage, soweit in ihr Schadensersatzansprüche wegen ver¬ 
späteter Erteilung des Zeugnisses geltend gemacht werden. . . . 

Ein Gesuch des Klägers um Bewilligung des Armenrechts für die Be¬ 
rufungsinstanz hat das Kammergericht durch Beschluß zurück 
gewiesen aus folgenden Gründen: 

Für den Anspruch eines Reichsbeamten auf Erteilung eines Dienst¬ 
zeugnisses oder auf Berichtigung eines solchen ist der Rechtsweg nicht zu- 
gelassen. Dieser Anspruch gehört nicht zu den vermögensrechtlichen An¬ 
sprüchen im Sinne des § 149 des Reichsbeamtengesetzes. — Vergl. das 
Urteil des Kompetenzgerichtshofs vom 1. Juli 1905 — Deutsche Juristen¬ 
zeitung von 1906 S. 659 —. Dort ist der Begriff der vermögensrechtlichen 
Ansprüche im Sinne des § 149 R. B. G., des § 1 des Preuß. Ges. vom 
24. Mai 1861 und des § 7 des Preuß. Kommunalbeamtengesetzes — im An¬ 
schluß an die Entscheidung des R. G. Bd. 31 S. 257 — dahin begrenzt, 
daß nur die Ansprüche auf die mit dem Amte als solchem verbundenen, 
durch die Anstellung begründeten Bezüge darunter zu verstehen sind. 

Auch ein Schadens ersatzanspruch wegen verspäteter Erteilung 
des Zeugnisses oder wegen Unrichtigkeit des Zeugnisses ist nicht gegeben* 
da ein Anspruch des Beamten auf Erteilung oder Änderung des Zeugnisses 
nicht besteht, insbesondere der § 630 B. G. B. nicht für Beamte gilt. . . . 

Die Beschwerde gegen diesen Beschluß hat das Reichsgericht 
zurückgewiesen, „weil die weitere Rechtsverfolgung in der Tat aussichtslos 
erscheint“. 


Digitizeit by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


557 


Rechtsgrundsätze aus den Entscheidungen des König 1. 

Oberverwaltungsgerichts 1 ). 

I. Gemeindeabgaben nnd Gemeindelasten. 

Dieiistgrundstiicke und Dienstwohnungen. 

Urteil (VIII.) vom 21. Januar 1910, Entschd. Bd. 55 S. 17. 

Kommunalabgabengesetz vom 14. Juli 1893, § 24. 

Kreis- und Provinzialabgabengesetz vom 23. April 1906, §§ 7, 12. 

Das Kommunalabgabengesetz sieht die Dienstwohnungen und Dienst - 
grundstücke der Beamten an sich nicht als zum öffentlichen 
Dienste bestimmt an. Sie unterliegen daher grundsätzlich der 
Realbesteuerung, sofern nicht etwa aus besonderen Umständen ihre Be¬ 
stimmung für den öffentlichen Dienst zu entnehmen ist. Die Bestimmung 
zum öffentlichen Dienste muß jedoch eine unmittelbare sein, um die Aus¬ 
nahme von der Steuerpflicht zu begründen. So sind die in Dienstwohnungen 
befindlichen Räume, welche nach der Anordnung der Aufsichtsbehörde 
den Inhabern als Amts- und Repräsentations räume zugeteilt 
sind, steuerfrei. 

Die Bestimmung zu einem öffentlichen Dienste ist auch dann an¬ 
zuerkennen, wenn den Beamten durch die Überweisung der Ländereien und 
Wohnungen die Ausübung ihres Dienstes überhaupt erst er¬ 
möglicht und ohne eine solche unmöglich sein würde 2 ). 


Kanalisationsgebühren. 

Urteil (II.) vom 12. November 1909, Entschd. Bd. 55 S. 7 5. 

Kommunalabgabengesetz vom 14. Juli 1893. 

Voraussetzung für die gebührenpflichtige Benutzung einer städtischen 
Veranstaltung ist deren Benutzung kraft öffentlichen Rechts, 
und die Benutzung einer städtischen Kanalisationsanlage liegt nur bei 
demjenigen vor, der kraft solchen Rechts die städtische Ent¬ 
wässerungsanlage in Anspruch nimmt, indem er die Abwasser der 
städtischen Anlage durch einen von ihm gewollten Anschluß zuführt, der 
übrigens nicht immer gerade in einer Rohrleitung zu bestehen braucht, 
unter Umständen auch in einem Graben bestehen kann. Dabei ist es un¬ 
erheblich, ob der Anschluß an die städtische Anlage nach deren Herstellung 


*) Fortsetzung der bisher im Archiv für Eisenbahnwesen veröffentlichten 
Zusammenstellungen. Vgl. zuletzt Archiv 1909 S. 501 und 1910 S. 490. 

*) Vgl. hierzu auch Urteil des Oberverwaltungsgerichts vom 1. Juli 1910. 
Preuß. Verw.-Bl. 32 S. 104. 
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neu genommen wird, oder ob eine Zuführung der Abwässer durch eine schon 
vorher vorhanden gewesene Anschlußleitung an einen später in die städti¬ 
sche Entwässerungsanlage einbezogenen Kanal durch Beibehaltung der Lei¬ 
tung stattfindet, wenn nur in dem letzteren Falle die Beibehaltung des An¬ 
schlusses kraft öffentlichen Rechts zur Benutzung der städtischen Anlage 
in Anspruch genommen ist. 


Beiträge zu Kanalbaukoeten von Eisenbahagrundetücken. 

Urteil (II.) vom 21. September 1909, Entschd. Bd. 55 S. 77, Archiv 
für Eisenbahnwesen 1910 S. 486. 

* Kommunalabgabengesetz vom 14. Juli 1893. 

Die Beitragspflicht zu einer Kanalanlage, welche nur zur Abführung 
von Wirtschaftswässern und Fäkalien bestimmt ist, kann nur solchen Grund¬ 
stücken auferlegt werden, die infolge ihrer Bebauungsfähigkeit 
sich die Vorteile der Kanalanlage verschaffen können. Den Grundstücken, 
welche kraft Gesetzes nicht bebaut werden dürfen, sind Schienen¬ 
wege gleichzustellen, bei denen nach vernünftigem Ermessen die Be¬ 
bauungsfähigkeit auf absehbare Zeit ausgeschlossen ist. 

Eine Straßenfront, von der aus der vor ihr liegende Kanal nur bei 
wesentlicher Änderung des (als Bahnkörper dienenden) Grundstücks würde 
benutzt werden können, kann den Maßstab der Beitragserhebung ebenso¬ 
wenig abgeben, wie eine Straßenfront, von der aus die Benutzung ganz un¬ 
möglich ist. 


StraBenhersfellungskosten. Anbauten als Geb&ude I. S. des Fluchtliniengesetzes. 

Urteil (IV.) vom 28. Oktober 1909, Entschd. Bd. 55 S. 89 
Fluchtliniengesetz vom 2. Juli 1875, § 15. 

Der § 15 des Fluchtliniengesetzes verlangt nicht, daß das Gebäude, 
dessen Errichtung die Entstehung der Beitragsforderung zu den Straßen¬ 
herstellungskosten bedingt, ein selbständiges oder gar ein wirtschaftlich 
selbständiges, d. h. nach seiner Zweckbestimmung nicht auf den Zusammen¬ 
hang mit einem bereits vorhandenen Hauptgebäude angewiesen sei. Es 
genügt, daß das neue Gebäude nach seiner Bestimmung und Konstruktion 
auch ohne Rücksicht auf das Vorhandensein eines älteren Gebäudes als 
ein Gebäude im Sinne des § 15 a. a. (). anzusehen ist. 
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Steuerpflicht und Wohnsitz. 

Urteil (II.) vom 16. November 1909, Entschd. Bd. 55 S. 161. 

^Kommunalabgabengesetz vom 14. Juli 1893, § 33. 

Die Gemeinde kann einen die Steuerforderung begründenden 
Uoheitsakt wirksam nur gegen solche Personen vornehmen, die der Finanz¬ 
hoheit der Gemeinde noch unterstehen. Nach Aufhören der durch Wohnsitz, 
Aufenthalt, Grundbesitz oder Gewerbebetrieb begründeten Gemeinde¬ 
angehörigkeit kann der Gemeindevorstand einen solchen Akt nicht mehr 
vornehmen. Wenn also ein Beamter seinen Wohnsitz in einer Gemeinde 
aufgegeben hat und verzogen ist, so ist diese Gemeinde zur Geltendmachung 
ihres Steuerrechts gegen ihn durch Heranziehung im Sinne eines die 
Steuerforderung schaffenden Aktes nicht mehr be¬ 
rechtigt. 

Steuerfreiheit der vom Eteenbahnfi8ku9 für Postdienstzwecke vermieteten Räume. 

l T r t e i I (VIII.) vom 3. Juni 1910, Archiv für Eisenbahnwesen S. 1503. 

Kommunalabgabengesetz vom 14. Juli 1893, § 24. 

Auch solche Grundstücke sind als zu einem öffentlichen Dienste be¬ 
stimmt anzusehen und daher von den Gemeindesteuern vom Grundbesitze 
befreit, welche der Eisenbahnfiskus dem Reiche oder einem Kommunal- 
verbände zur Benutzung überlassen hat, damit sie von diesen zu einem öffent¬ 
lichen Dienste verwendet werden. Überläßt der Staat ein ihm gehöriges 
Grundstück dem Reiche oder einem Kommunalverbande im Wege der 
Vermietung oder Verpachtung, um es hierdurch wirtschaftlich zu nutzen, 
zu jenem Zwecke, so liegt darin die Bestimmung des Grundstücks zu einem 
öffentlichen Dienste, und. zwar auch dann, wenn die Überlassung gegen 
Entgelt geschieht. Da die Tätigkeit der Reichspost in allen ihren Teilen 
ein öffentlicher Dienst ist, sind die vom Eisenbahnfiskus der Reichspost 
mietsweise überlassenen Räume als zu einem öffentlichen Dienste bestimmt 
anzusehen und daher steuerfrei. 

Grundsteuerbefreiung der Schienenwege einer Eisenbahn. 

Urteil (VIII.) vom 29. April 1910, Preuß. Verw.-Bl. 32 8. 137. 

Kommunalabgabengesetz vom 14. Juli 1893, § 24. 

Als Teile der von der Gemeindesteuer vom Grundbesitze befreiten 
Schienenwege der Eisenbahnen können nur diejenigen zur Sicherung des 
auf den Schienen sich vollziehenden Fahrdienstes bestimmten Anlagen an¬ 
gesehen werden, welche mit dem Schienenwege in mechani- 
s c h e m Zusa m m e n li a ngo stehen. Unter dieser Voraussetzung 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



560 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


zählen Weichen, Stellwerke und Signalanlagen zu den 
Schienenwegen; die dazu erforderlichen Betriebsgebäude sind als ,»Zubehör“ 
(Bestandteil) des Schienenweges anzusehen. Dagegen gehören Weichen¬ 
stellerbuden, welche ohne mechanische Verbindung mit dem 
Schienenwege nur zum geschützten Aufenthalte der Weichensteller be¬ 
stimmt sind, nicht zu den Schienenwegen im Sinne des Gesetzes. 

Wenn Blockapparate mit den Schienen oder solchen Signalen, 
welche als Bestandteile der Schienenanlage anzusehen sind, derart in 
mechanischer Verbindung stehen, daß der sie bedienende Beamte durch 
ihre Bedienung unmittelbar auf mechanischem Wege die Weichen 
und die betreffenden Signale selbst stellt, würde der die Block¬ 
apparate enthaltende Teil des Gebäudes als überdeckter Bestandteil des 
Schienenweges zu erachten sein. Wenn dagegen der Beamte durch Be¬ 
dienung der Blockapparate lediglich Aufträge an andere 
Personen zur Stellung der Weichen und Signale erteilt, würde eine 
derartige mittelbare Verbindung nicht geeignet sein, die rechtliche Eigen¬ 
schaft des die Blockapparate enthaltenden Gebäudeteiles als eines Bestand¬ 
teils des Schienenweges zu begründen. 


StraBenherstellungskosten. Fälligkeit der Anliegerbeiträge. 

Urteil (IV.) vom 21. Januar 1909, Preuß. Verw.-Bl. 31 S. 427. 

Fluchtliniengesetz vom 2. Juli 1875, § 1 iS. 

Der Regel nach muß die Straße in ihrem Ausbau vollendet sein, 
wenn eine Gemeinde befugt sein soll, gemäß § 15 des Fluchtliniengesetzes 
Anliegerbeiträge zu erheben. Dies gilt von allen Einrichtungen der Straße, 
auch denjenigen, welche die Gemeinde nicht selbst herstellt, die aber 
zur Fertigstellung gehören. 

Die Anlieger erwerben zwar keinen Anspruch gegen die Gemeinde 
auf Fertigstellung der Straße; aber sie dürfen die Zahlung derAnlieger- 
beiträge ablehnen, sofern der Ausbau der Straße, an der sie ein Gebäude 
errichtet haben, noch nicht dem Gemeindeprogramm entsprechend voll¬ 
endet ist. 


II. Straßen- und Wegebau. 

Fluchtlinienfestsetzung für Gutsbezirke. 

Urteil (IV.) vom 7. März 1910, Entselid. Bd. 55 S. 244. 
Fluchtliniengesetz vom 2. Juli 1875. 

Nach einem Plenarbeschlüsse des Oberverwaltungsgerichts ist für 
selbständige Gutsbezirke di»* Festsetzung von Fluchtlinien nach Maßgabe 
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und mit den Wirkungen des Fluchtliniengesetzes vom 2. Juli 1875 nicht 
zulässig. 


Ableitung von Abwässern in Straßengräben und Rinnsteine. 

Urteil (I.) vom 8. Oktober 1909, Entschd. Bd. 55 S. 246. 

Straßengräben und Rinnsteine sind in der Regel nur zur Ent¬ 
wässerung der Straße und nicht dazu bestimmt, zur Aufnahme der Ab¬ 
wässer von den unbebauten oder bebauten anliegenden Grundstücken zu 
dienen, ohne Rücksicht darauf, ob es sich dabei um Gebrauchswasser oder 
Xiederschlagswasser handelt. Hat die Polizei gleichwohl eine entsprechende 
Benutzung der Straßenrinnsteine gestattet oder geduldet, so begibt sie 
sich damit nicht des Rechts, dagegen einzuschreiten, und zwar kann dieses 
Einschreiten bis zur Untersagung jeder Wasserzuführung erstreckt werden, 
ohne Rücksicht darauf, ob diese gesundheitsgefährlich oder auch nur be¬ 
lästigend ist. 

Jene Regel erleidet eine Ausnahme, wenn die Benutzung der 
Straßengräben oder Rinnsteine zur Entwässerung der anliegenden Grund¬ 
stücke einer auch für die Polizei verbindlichen ortsrechtlichen 
Ordnung entspricht oder wenn den Anliegern anderweit ein auch von 
der Polizei zu beachtendes Recht auf jene Benutzung zusteht. 

Besteht eine solche Ausnahme, so hat die Polizeibehörde zur Wahrung 
der einschlagenden polizeilichen Interessen sich in der Regel zunächst an 
den Straßenunterhaltungspflichtigen und nicht an 
den Anlieger zu halten. Gegen den letzteren kann sie nur dann 
und nur insoweit Vorgehen, als die Benutzung des Straßengrabens oder 
Rinnsteins zur Grundstücksentwässerung zu Mißständen führt, die 
aus polizeilichen Rücksichten abgestellt werden müssen und sich in keiner 
anderen Weise als durch einen Eingriff in die dem Anlieger zustehende 
Benutzung des Rinnsteins sachgemäß beheben lassen. 


Polizeimäöige Straßenreinigung. 

Urteil (IV.) vom 2. Dezember 1909, Entschd. Bd. 55 S. 455. 

Polizeiverwaltungsgesetz vom 11. März 1850, ,§ 3. 

Ein Straßenbahnunternehmer kann nicht ohne weiteres 
zur Besprengung der benutzten Straße bei trockener Witterung an¬ 
gehalten werden. Die Besprengung der Straßen bildet einen Teil der polizei- 
mäßigen Straßenreinigung, die zur Wegebaulast nicht gehört, und es ist zu 
ihrer Tragung, sofern nicht vermöge besonderer Bestimmung ein Dritter 
verpflichtet ist, nach § 3 des Gesetzes vom 11. März 1850 die Gemeinde 
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verpflichtet. Eine Unterscheidung, ob die der Gemeinde zur Last fallenden 
Kosten durch den Betrieb der Bahn veranlaßt oder vermehrt werden, ist 
nicht begründet. 


Herrichtung eines Bürgersteiges an einer einseitig bebauten, an einer Babnanlage 

herführenden Straße. 

Urteil (IV.) vo m 18. April 1910, Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 1271. 

Die observanzmäßig den Anliegern einer Straße obliegende Her¬ 
richtung und Unterhaltung eines Bürgersteigs kann von einem Eisenbahn¬ 
unternehmer nicht gefordert werden für diejenige Seite einer Straße, welche 
von der Bahnanlage begrenzt wird und an welcher infolgedessen der Anbau 
ausgeschlossen ist. 

Umwandlung von Privatwegen in öffentliche Wege. 

Urteil (IV.) vom 7. Januar 1909, Preuß. Verw.-Bl. 31 S. 346. 

Zuständigkeitsgesetz vom 1. August 1883, § 56. 

Die Anordnung der Umwandlung eines Privat weges in einen öffent¬ 
lichen Weg fällt unter den Begriff der Anordnungen, ,,welche den Bau und 
die Unterhaltung der öffentlichen Wege betreffen 41 , im Sinne des § 56 Nr. 1 
des Zuständigkeitsgesetzes. Anordnungen gemäß § 56 a. a. O. sind alle, 
w eiche den Gegenstand der Wegebaulast bilden und gegenden Wege¬ 
baupflichtigen erlassen werden. Zu den sonstigen wege¬ 
polizeilichen Angelegenheiten, welche nach §§ 127 ff. des Landesverwaltungs- 
gesetzes vom 30. Juli 1883 zu behandeln sind, gehören diejenigen, durch 
welche dritten Personen im Verkehrsinteresse Auflagen gemacht 
werden. 

Die Umwandlung eines Privat weges in einen öffentlichen Weg kann 
ebenso wie die Anlegung neuer Wege dem Wegebaupflichtigen nur auf¬ 
gegeben werden, wenn für eine solche Maßregel ein u n a b w e i s b a r e s 
V c r k e h r s b e d ii r f n i s vorhanden ist. 


Streitverfahren in Wegeangelegenheiten. 

Urteil (IV.) vom 25. Februar 1909, Preuß. Verw.-Bl. 31 S. 445. 
Zuständigkeitsgesetz vom 1. August 1883, § 56. 

Die Feststellungsklage aus § 56 Xr. 5 des Zuständigkeits- 
gesetzes kann nur darauf gerichtet werden, daß über die öffentlich-recht¬ 
liche Unterhaltungspflicht eines Weges als solche erkannt werde. 
Dagegen kann mit dieser Klage keine Feststellung dessen angestrebt werden, 
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w i e diese Pflicht zu erfüllen sei, also z. B. nicht, daß ein Weg als chaus- 
sierter unterhalten Merde. Uber den Umfang der Unterhaltungspflicht 
entscheidet das Verkehrsbedürfnis, und was dieses erfordert, hat nur 
die Wegepolizeibehö rde zu bestimmen. 


Zuständigkeit gegenüber öffentlichen und Privatwegen. 

Urteil (IV.) vom 7. Juni 1909, Preuß. Verw.-Bl. 31 S. 665. 

Zuständigkeitsgesetz vom 1. August 1883, § 55. 

Den Wege Polizeibehörden stellt nach § 55 des Zuständigkeitsgesetzes 
nur die Aufsicht über die öffentlichen Wege und deren Zubehör zu. 
Befindet sich die Zubehörung eines Privat weges in einem polizeiwidrigen 
Zustande, so ist unter Umständen die O r t s Polizeibehörde berechtigt, 
von dem Eigentümer die Abstellung der sich daraus ergebenden Gefähr¬ 
dung für Menschen auf Grund des § 10 Tit. 17 Teil II A. L. R. zu fordern. 


III. Baupolizei. 

Rechtliche Bedeutung der Baueriaubnis. 

Urteil (IX.) vom 5. Januar 1910, Entschd. Bd. 55 S. 312, und v o m 
22. September 1909, Entschd. Bd. 55 S. 436. 

Die Bauerlaubnis ist nichts anderes als die Erklärung der zuständigen 
Behörde, daß dem beabsichtigten Baue Hindern i s s e a u s d e m 
öffentlichen Rechte nicht e n t g e g e n s t e h e n. Sie ist 
kein Vertragsalierbieten und enthält ein solches auch nicht in ihren Be¬ 
dingungen. Letztere sind polizeiliche Y e r f ü gungen und 
können mit den gegen diese gegebenen Rechtsmitteln ohne jede Rücksicht 
darauf angefochten werden, ob von der Bauerlaubnis Gebrauch gemacht 
worden ist oder nicht. Die Unterlassung der Anfechtung hat keine weiter¬ 
gehenden Wirkungen als bei anderen polizeilichen Verfügungen. 

Die polizeilich erteilte Bauerlaubnis kann zuröckgcno m m e n 
oder abgeändert werden, wenn die Polizeibehörde nachträglich die 
Überzeugung gewinnt, daß sie sich hinsichtlich des aiizuwendenden m a t e - 
r i e 1 1 e n B a u r e c h t s in einem Irrt u m e befunden hat. Ein Bau- 
konsens, worin z w i n g e n d e Vorschriften unbeachtet geblichen sind, 
erzeugt zugunsten des Bauherrn keine Rechtswirkungen, und die Polizei 
hat ungeachtet ihrer anfänglichen, irrigen Zustimmung gegen einen rechts¬ 
widrigen Bauzustand einzuschreiten, ohne Rücksicht darauf, ob der Bau 
schon ausgeführt ist oder nicht. Hat dagegen die Polizeibehörde nach dem 
maßgebenden Baurechte bei einem Bauvorhaben n a eh frei e m Er- 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. ;’,7 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



564 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


messen zu befinden, so kann von einem den Widerruf rechtfertigenden 
Jrrtume nicht die Rede sein, wenn nach Erteilung des Konsenses, ohne Ver¬ 
änderung der Sach- und Rechtslage, nur die Anschauung der Behörde 
hinsichtlich der Angemessenheit und Zweckmäßigkeit der Zulassung des 
Bauvorhabens wechselt. 

Verunstaltung des Ortsbildes durch Bauten. 

a) Urteil (IX.) vom 2. Oktober 1909, Entsclul. Bd. 55 S. 410. 

Gesetz vom 15. Juli 1907, § 1. 

Der Begriff einer gröblichen Verunstaltung des Ortsbildes im Sinne 
des § 1 des Gesetzes vom 15. Juli 1907 fällt mit dem der groben Verunstal¬ 
tung im Sinne des § 71 Tit. 8 Teil I A. L. R. zusammen, und bedeutet die 
Schaffung eines positiv häßlichen, Anstoß und Ärgernis allge¬ 
mein erregenden Zustandes. Es fallen darunter nicht bloße Unschön¬ 
heiten, die ein künstlerisches Auge oder ästhetisch besonders vorgebildete 
Personen verletzen. 

b) Urteil (IX.) vom 29. Januar 1910, Entschd. Bd. 55 S. 424. 

Gesetz vom 1. Juli 1907, § 1. 

Ein Orts b i 1 d (Bild einer Ortschaft) im Sinne des § 1 des Gesetzes 
vom 1. Juli 1907 ist gegeben, wo ein Bauwerk in der Stadt oder auf dein 
Lande auf eine bereits vorhandene Gebäudegruppe und deren nächste 
Umgebung einwirken kann. 

Es ist die Pflicht der Polizei, jeder gröblich e n V e r u n s t a 1 - 
t ung des Ortsbildes entgegenzutreten. Dabei ist den Polizeibehörden 
jedoch nicht die Pflege ästhetischer Interessen oder solcher Anforderungen 
anvertraut, die von einem feineren Gefühle, von einem höheren als im Durch¬ 
schnitt vorhandenen, nach einer bestimmten künstlerischen Richtung hin 
entwickelten Bildungsgrade geltend gemacht werden. Damit würden der 
Polizei Aufgaben gestellt werden, die gar nicht durchgeführt werden könnten, 
ohne damit das gesamte Bauwesen auf Kosten des Publikums einem völlig 
unsicheren, fortgesetzt schwankenden und jeder Kontrolle sich entziehen¬ 
den Einflüsse zu unterwerfen. 

Baupolizeiübertretungen bei Staatsbahnbauten. 

Urteil (I.) vom 11. Februar 1910, Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 1267. 

Im Bereiche der Staatseisenbahnverwaltung sind die Vorstand e 
der Betriebsinspektionen, jetzt Betriebsämter, als die für Bau¬ 
ausführungen und für die dabei zu beachtenden baupolizeilichen Vor- 
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Schriften verantwortlichen Personen, und zwar nicht nur als Vertreter 
des Eisenbahnfiskus als Bauherren, sondern auch als die eigentlichen 
Bauleiter anzusehen. 

Neben dem Vorstande des Betriebsamts hat der Bahnmeister 
keine leitenden Funktionen; der Bahnmeister ist vielmehr lediglich 
ausführendes Organ und als solches an die Anweisungen und Be¬ 
stimmungen des Vorgesetzten Betriebsamts gebunden. Es gehört daher 
nicht zu seinen dienstlichen Obliegenheiten, für die Einholung der bau¬ 
polizeilichen Erlaubnis und die Beobachtung der Vorschriften der Bau¬ 
polizeiordnung Sorge zu tragen. Er würde nur dann für die Erfüllung der 
hierdurch begründeten Verpflichtungen verantwortlich gemacht werden 
können, wenn ihm eine besondere Ermächtigung und ein spezieller 
A u f t r a g zur Leitung des Baues seitens des Vorstandes des Betriebs¬ 
amtes erteilt und wenn die Polizeibehörde hiervon in Kennt¬ 
nis gesetzt worden ist. 


Baupolizeigebühren für Staatsbauten. 

Urteil (II.) vom 21. Dezember 1909, Preuß. Verw.-Bl. 32 S. 8. 

Kommunalabgabengesetz vom 14. Juli 1893, § 6. 

Den Gemeinden ist durch § 6 des Kommunalabgabengesetzes die 
Befugnis beigelegt worden, für die Genehmigung und Beaufsichtigung 
von Bauten Gebühren zu erheben, ohne daß diese Befugnis in irgendeiner 
Weise eingeschränkt worden ist. Die Gemeinden dürfen also nach dem 
Gesetze auch für Staats bauten ebenso hohe Gebühren 
erheben wie für Privat bauten, sofern ihnen nicht durch die von der 
Aufsichtsbehörde genehmigte Gebührenordnung eine Schranke gesetzt ist. 

Auch die für die Baugenehmigung und Beaufsichtigung gemein- 
s a m festgesetzte Gebühr wird, falls sich aus der Gebührenordnung nicht 
das Gegenteil ergibt, da zu Recht erhoben, wo allein die Genehmigung 
erteilt, eine Beaufsichtigung aber nicht erfolgt ist. 


IV. Andere Entscheidungen. 

Landwirtschaftskammerbeiträge. 

Urteil (III.) v o m 22. November 1909, Entschd. Bd. 55 S. 36(3. 

Die für die Kommunalbesteuerung anerkannte Notwendigkeit, Grund¬ 
stücke, welche der Hauptsache nach einem bestimmten, Nebennutzun¬ 
gen jedoch nicht ausschließenden Sonderzw f ecke gewidmet sind, nach 
Maßgabe ihrer Haupt bestimmung einheitlich zu beurteilen, besteht in 
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gleicher Weise für das den Landwirtschaftskammern beigelegte Besteue¬ 
rungsrecht. Dementsprechend verpflichtet die land- oder forstwirtschaft¬ 
liche Nutzung von Grundstücken dann nicht zur Zahlung von Land¬ 
wirtschaftskammerbeiträgen, wenn sie nicht die Haupt bestimmung 
der Grundstücke bildet. 


Überschreitung der Amtsbefugnisse. Konflikt. 

Urteil (I.) vom 1. Oktober 1909, Preuß. Verw.-Bl. 31. S. 409. 

Ein Irrtu m des Beamten über das geltende Recht und die ihm 
hierdurch verliehenen Befugnisse schließt, auch wenn er entschuldbar ist, 
die Annahme nicht aus, daß der Beamte seine Befugnisse über¬ 
schritten hat. 

Eine besondere Beurteilung bedürfen dagegen diejenigen Fälle, in 
denen dem Beamten weder die gesetzliche Befugnis zu einer Amtshandlung 
von der Art der vorgenommenen, noch die Kenntnis der gesetzlichen Vor¬ 
schriften über die Voraussetzungen, von welchen die Ausübung der Be¬ 
fugnis abhängt, gefehlt hat, in denen er aber diese gesetzlichen Vorschriften 
in einem Sinne ausgelegt oder aufgefaßt hat, der von der Aus¬ 
legung und Auffassung abweicht, welche bei den Behörden üblich sind 
oder in der wissenschaftlichen Lehre und in der Rechtsprechung herrschen. 
In solchen Fällen fällt dem Beamten eine Überschreitung der Amtsbefug¬ 
nisse nur dann zur Last, wenn er bei einer pflichtmäßigen Überlegung 
zu der von ihm befolgten Ansicht über das bestehende Recht nicht gelangen 
konnte, nicht aber schon dann, wenn nur seine Rechtsansicht von den 
höchsten Gerichtshöfen bei ihren Entscheidungen nicht geteilt worden ist. 


Gesetzgebung. 

Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 

Vom 27. Dezember 1910 und 13. Januar 1911, betr. die dem Inter¬ 
nationalen Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr bei- 
gefügte Liste. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 1 u. 17, R.-G.-Bl. S. 1 u. 29.) 


Bekanntmachung des Reichs - Eisenbahn - Amts: 

Vom 6. Januar 1911, betr. Ergänzung und Änderung der Anlage C 
zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 11, R. G.-Bl. S. 26.) 
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Preußen. Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: 

Seite* 

Vom 19. Dezember 1910, betr. Verzeichnis der anerkannten 

Fachschulen.(1910) 319 

Vom 24. Dezember 1910, betr. Auflösung des Eisenbahn¬ 
betriebsamtes Cassel 3. (1910) 323 

Vom 28. Dezember 1910, betr. die Ausführungsbestimmungen 
zum Hinterbliebenenfürsorgegesetz.(1910) 323 


Österreich. Gesetz vom 12. November 1910, wirksam für das Erz¬ 
herzogtum Österreich unter der Enns, betr. den erweiterten Ausbau 
der Zentrale Wienerbruck des Landes-Elektrizitätswerkes und die 
Bedeckung des Mehrerfordemisses für die Zentralen Wienerbruck 
und St. Pölten, sowie für die Hochspannungsleitungen. 

Gesetz vom 12. November 1910, wirksam für das Erzherzogtum 
Österreich unter der Enns, betr. die Bedeckung von Mehrkosten 
für die Elektrisierung des Bahnbetriebes auf der niederösterreichisch¬ 
steirischen Alpenbahn. 

Gesetz vom 12. November 1910, wirksam für das Erzherzogtum 
Österreich unter der Enns, betr. Anschaffung von elektrischen Loko¬ 
motiven für die schmalspurigen niederösterreichischen Landesbahnen. 

(Veröffentlicht im Landes-Gesetz- und Verordnungsblatt für das 
Erzherzogtum Österreich unter der Enns, XXXIV. Stüok vom 
16. Dezember 1910 Nr. 243, 244 und 245, und im Verordnungs¬ 
blatt für Eisenbahnen und Schiffahrt Nr. 2 vom 5. Januar 1911, 
S. 9 und 10.) 

Frankreich. Gesetz vom 24. Dezember 1910 betr. Gemeinnützigkeits¬ 
erklärung einer schmalspurigen (1,055 m) Lokalbahn zwischen 
Nemours und Marnia mit einer Abzweigung nach Nedromah. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Röpublique franpaise Nr. 354 
vom 29. Dezember 1910, S. 10 606.) 

Verordnungen des Präsidenten der Republik betr. die Zusammen¬ 
setzung des Eisenbahnrats und seines ständigen Ausschusses vom 
17. Januar 1908, 15. Januar 1909, 31. Mai und 9. November 1910, 
7. Januar und 23. Februar 1911. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la R£publique franraise No. 
16 vom 18. Januar 1908. S. 551; No. 15 vom 16. Januar 1909, 
S. 516; No. 307 vom 11. November 1910. S. 9180; No. 147 vom 
1. Juni 1910, S. 4736; No. 7 vom 8. Januar 1911, S. 166; Nr. 55 
vom 25. Februar 1911 S. 1535.) 
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Die Verordnungen enthalten in der Hauptsache unwesentliche Änderun¬ 
gen in der Zusammensetzung des Eisenbahnrats und seines ständigen Aus¬ 
schusses, deren grundlegende Bestimmungen durch die Verordnung vom 2. Ja¬ 
nuar 1907 (Archiv für Eisenbahnwesen 1907, S. 580) neu geregelt worden sind. 


Erlaß des Ministers der öffentlichen Arbeiten, der Post und Tele¬ 
graphen vom 17. Februar 1911 betr. Änderung der Artikel 2 und 
3 des Erlasses vom 29. December 1908 1 ) über die vorläufige 
Regelung der Verwaltungsorganisation der Staatseisenbahnen. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Röpublique fran^aise No. 

49 vom 19. Februar 1911. S. 1316). 

Einziger Artikel. 

Die Art. 2 und 3 des Ministerialerlasses vom 29. December 1908 erhalten 
folgenden Wortlaut: 

Art. 2. Der Direktor der Staatsbahnen wird von zwei Unterdirektoren 
unterstützt, die die Befugnis haben, an seiner Stolle zu entscheiden. 

Art. 3. Die Verwaltung der Staatsbahnen wird, soweit sie nicht un¬ 
mittelbar von dem Direktor ausgeübt wird, unter vier Bortriebsleiter nach 
folgenden Verwaltungszweigen geteilt: 

Betrieb. 

Strecke und Baulichkeiten. 

Material- und Zugförderung. 

Bau neuer Linien. 


Italien. Gesotz vom 3. März 1910 betr. Abänderung der Bestimmungen 
über die Beförderung von Salon-, Kranken- und Leichenwagen 
sowie Überlassung ganzer Abteile auf den italienischen Staats¬ 
bahnen. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta Uffieialo del Regno d’Italia Nr. 103 
vom 3. März 1910.) 

Artikel 1. 

An die Stelle der Artikel 18, 19 und 21 der durch das Gesetz vom 
27. April 1885 und dessen spätere Ergänzungen festgesetzten Tarife und 
Bestimmungen für den Eisenbahntransport treten die Vorschriften des 
nachstehenden, von den zuständigen Ministern auf Unsere Anordnung ge¬ 
zeichneten Erlasses. 

Artikel 2. 

Wenn dieser Erlaß nach einem Yersuchsjahr nicht zurückgezogen 
wird, so ist er dem Parlament zur Umwandlung in ein Gesetz vorzulegen. 

l ) Archiv für Eisenbahnwesen 1909. S. 523. 
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Wir bestimmen, daß dieser Erlaß mit dem Staatssiegel versehen 
und in die amtliche Sammlung der Gesetze und Erlasse des Königreichs 
Italien aufgenommen wird. 


Artikel 18 . 

Salonwagen und Salonabteile. 

a) Der Tarif für die Beförderung in Salonwagen oder Salonabteilen ist 
folgender: 

—- p ~ ...~ - — 

i Salonwagen Salonwagen 


W a g e n 

!: 

Salouubteil 

zu 2 und 

3 Achsen 

zu 

4 Achsen 

Entfernung: 

i 


1 


1— 50 ktn. 

Li re 

25 

40 

60 

51—100 „. 

7? 

70 

115 

175 

101—150 „. 

* ' 

110 

190 

290 

151—200 .. 

r> 

150 

260 

390 

201—250 „ . 

V 

185 

320 

480 

251—300 .. 

r 

220 

375 

565 

301—350 „. 

V 

245 

430 

645 

351 — 400 „ . 

” 

280 

480 

720 

401—450 „ . 


310 

530 

793 . 

451-500 r . 

n 

335 

575 1 

860 

501 — 550 „ . 

n 

360 

615 

925 

551—600 „. 

V i 

380 

655 

980 

601—650 * . 

r> 

400 

690 

1 035 

651—700 „. 

v , 

420 

725 

1085 

über 700 „ , anzustoßen 





an die Preise für 700 km 



l 


für jede folgenden 30km 

n 

15 

25 

35 

Feste Gebühr: 





fürdieersten 72Stunden der 





Benutzung des Wagens 

n 

40 

70 j 

100 

für jede weitere 24 Stunden 

| 




der Benutzung.... 

n 

7 

J5 

20 


Gegen Zahlung dieser Sätze können in einem Salonabteil 6 Personen, 
in einem Salonwagen zu zwei oder drei Achsen 10 Personen und in einem Salon¬ 
wagen zu vier Achsen 15 Personen Platz nehmen. Für jede weitere Person 
ist Ve* Vio °der l /r> der obigen Sätze zu entrichten. 

Bei Berechnung der Anzahl der Personen werden Kinder unter einem 
Meter Größe nicht mitgezählt, während Kinder von einem Meter und mehr 
als erwachsene Personen gelten. 
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b) Die Fahrten in Salonwagen oder Salonabteilen werden nach Lage 
der betrieblichen Verhältnisse genehmigt. 

Die Eisenbahn Verwaltung ist nicht verpflichtet, einen etwa gewünschten 
bestimmten Wagen zu stellen. 

Die Anträge sind schriftlich zu stellen unter genauer Angabe des ge¬ 
wünschten Reisewegs, der Zwischenaufenthalte und deren Dauer, der Anzahl 
der Reiseteilnehmer sowie der für die Reise bestimmten Tage und Züge. 

Bei Stellung des Antrags muß die feste Gebühr für die ersten 72 Stunden 
hinterlegt werden und dieser Betrag fällt der Verwaltung anheim, wenn der 
Antragsteller den Salonwagen oder das Salonabteil nicht an dem festgesetzten 
Tage und mit dem bestimmten Zuge benutzt. 

c) Die Gebühren werden berechnet vom Beginn der Reise an bis zu deren 
Beendigung. Für die feste Gebühr wird der Zeitraum der ersten 72 Stunden 
als unteilbar angesehen und die folgenden Zeiträume werden nach unteilbaren 
von je 24 Stunden berechnet. 

d) Bei der Beförderung in Salonwagen oder Salonabteilen ist für Gepäck¬ 
stücke von höherem Gewicht oder größerem Umfang als im Art. 44 des Tarifs 
bestimmt, sowie für Hunde und andere Tiere, ferner für Stückgüter usw. die 
tarifmäßige Fracht neben der Gebühr für den Wagen zu entrichten. 

Wagen mit Krankenabteilen. 

Für die Beförderung von Kranken in einem Spezial wagen der Eisenbahn- 
Verwaltung sind die für ein Salonabteil festgesetzten Gebühren zu entrichten. 
Gegen Entrichtung dieser Gebühren hat der Antragsteller das Recht auf Be¬ 
nutzung des ganzen Wagens mit der Befugnis, außer dem Kranken noch fünf 
Personen darin zu befördern. 

Jede weitere Person hat eine Fahrkarte 2. Klasse zu lösen. 

Falls der in dem mittleren Abteil des genannten Wagens zu befördernde 
Kranke an einer ansteokenden Krankheit leidet, muß das Abteil nach Beendi¬ 
gung der Fahrt desinfiziert werden und die Ausgangsstation muß von dem 
Antragsteller hierfür eine Gebühr von 25 Lire einziehen. 

Wagen mit Abteilen für Leichen. 

Bei Beförderung von Leichen in einem Spezialwagen der Verwaltung 
ist zu entrichten die Gebühr für ein Salonabteil zuzüglich der in Art. 78 fest¬ 
gesetzten Leichenfracht, wobei drei Personen in dem Abteil Platz nehmen 
dürfen. Jede weitere Person hat eine Fahrkarte 1. Klasse zu lösen. 

Artikel 10. 

Ganze Abteile. 

Reisende, die ein ganzes Abteil in einem gewöhnlichen Wagen 1. oder 
2. Klasse zu benutzen wünschen, haben soviel Fahrkarten zu lösen als Personen 
vorhanden sind, mindestens jedoch fünf Fahrkarten für ein Abteil mit sechs 
Sitzplätzen, mindestens sechs Fahrkarten für ein Abteil mit sieben oder acht 
Sitzplätzen und mindestens acht Fahrkarten für ein Abteil mit neun oder zehn 
Sitzplätzen. 
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Artikel 21. 

Gemeinsame Bestimmungen für ganze Abteile und besondere Sitzplätze. 

Die Überlassung ganzer Abteile und besonderer Sitzplätze in den Wagen 
der Verwaltung wird nach Lage der betrieblichen Verhältnisse genehmigt. 

Wenn die Verwaltung, um einem Antrag zu entsprechen, Wagen mit 
ganzen Abteilen oder besonderen Sitzplätzen nach der Ausgangsstation hin 
leer laufen oder während der Fahrt auf Unterwegsstationen aufstellen lassen 
muß oder gezwungen ist, sich mietweise der Betriebsmittel einer anderen Ver¬ 
waltung zu bedienen, so ist außer den in Art. 19 und 20 festgesetzten Gebühren 
zu entrichten: 

die Summe von 11,60 Lire für jeden Aufenthalt und jeden durch 
24 Stunden nicht teilbaren Zeitraum, 
die Summe von 0,348 Lire für jedes Leerwagenkilometer, gegebenen¬ 
falls außerdem der Betrag der etwa an eine andere Verwaltung 
zu zahlenden Wagenmiete. 


Rußland. Allerhöchst bestätigte Verordnung des zweiten 
Departements des Reichsrats vom 14. Juni 1910, betr. den Bau 
einer normalspurigen Zweigbahn von der Station Kegitschewka 
(Südbahnen) zu den Ziglerowschen Zinken- und Maschinenfabriken, 
rd. 30 Werst lang, durch die Aktiengesellschaft der Ziglerowschen 
Fabriken. 

(Veröffentlicht im Ukasatel des Ministeriums der Verkelirsanstalten 
vom 16. Oktober 1910, Nr. 42.) 

In den Bedingungen heißt es: daß die Bahn der allgemeinen Benutzung 
freisteht; daß die erforderlichen Schienen aus den staatlichen Beständen der 
altbrauchbaren Schienen geliefert werden; daß die Ziglerowsche Zweigbahn 
Eigentum des Staates wird, der Südbahn zugezählt und von ihr betrieben 
werden wird; daß die Rückzahlung der Baukosten an die Aktiengesellschaft 
aus den Betriebseinnahmen, und zwar mit Vias Kopeken für ein Pud und eine 
Werst erfolgen soll; daß diese Zahlung nur 12 Jahre lang vom Tage der Aller¬ 
höchsten Bestätigung ab erfolgen und daß der dann etwa noch nicht gedeckte 
Teil der Baukosten der Aktiengesellschaft auch nicht ersetzt wird; daß die 
Zahlungen andererseits aber schon vor Ablauf des zwölften Jahres eingestellt 
werden, sofern die verauslagte Bausumme getilgt wäre; daß der Aktiengesell¬ 
schaft das Enteignungsrecht erteilt wird und sie staatseigene Ländereien frei in 
Benutzung nehmen darf. 


Allerhöchst bestätigte Verordnung des zweiten Departe¬ 
ments des Reichsrats vom 21. Juni 1910, betr. die Erteilung der 
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Konzession zum Bau und Betrieb einer normalspurigen Eisenbahn 
— der Podolischen Bahn — an den Grafen J. A. Potozki. 

(Veröffentlicht im Ukasatol des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
vom 6. November 1910, Nr. 45.) 

Die Bahn soll rd. 224 Werst lang werden; die Bahn soll die Städte Schepe- 
towka (Station der Süd-Westbahnen) und Kamenez-Podolsk über Starokonstanti- 
now und Proskarow miteinander verbinden; die Konzession ist auf 81 Jahre 
erteilt; das Gesellschaftskapital besteht a) aus 3 500 000 Rubel Aktien, b) aus 
von der Staatsregierung garantierten Obligationen; die jährlich zu leistende 
Garantiesumme darf den Betrag von 915 000 Rubel nicht übersteigen; nach 
Ablauf von 25 Jahren seit Eröffnung des regelmäßigen Betriebs steht der 
Staatsregierung das Recht des Ankaufs der Bahn jederzeit zu. 


Allerhöchst am 21. Juni 1910 bestätigte Verordnung 
des zweiten Departements des Reichsrats, betr. Erteilung der 
Konzession zum Bau und Betrieb der Koschentiner Eisenbahn 
an die Koschentiner Eisenbahn-Aktiengesellschaft. 

(Veröffentlicht im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
vom 13. November 1910, Nr. 46.) 

Die Bahn soll 174 Werst lang werden; sie soll die Station Nawtleg (der 
Transkaukasusbahn) mit der Stadt Telawa (Gouvernement Tiflis) verbinden; 
die Konzession ist auf 81 Jahre verliehen; nach Ablauf von 25 Jahren ^eit 
Eröffnung des regelmäßigen Betriebs steht der Staatsregierung jederzeit das 
Recht zu, die Bahn anzukaufen; das Kapital der Gesellschaft wird gebildet 
aus: a) 1 800 000 Rubel Aktienkapital und b) garantiertem Obligationenkapital, 
der Betrag für die jährliche Verzinsung und Tilgung darf aber nie mehr als 
634 000 Rubel betragen. 


Erlaß des Ministers der Verkehrsanstalten vom 
S ^ugust 20 ^etr. Abänderung und Ergänzung 

der am 16./26. August 1903 erlassenen Ausführungsbestimmungen 
zum § 84 des Allgemeinen Statuts über den Verkauf nicht recht¬ 
zeitig abgenommener Güter. 

(Veröffentlicht im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstaltcn 
vom 18. September 1910, Nr. 38.) 

In 20 Punkten wird eine große Anzahl von Gütern einzeln namhaft ge¬ 
macht und bei jedem einzelnen Beförderungsgegenstande der Zeitpunkt genau 
bestimmt, wann zum Verkauf, unter Beachtung der vorgeschriebenen Formali¬ 
täten, geschritten werden darf. 
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Erlaß des Finanzministers vom 29. Juni 1910, betr. Er¬ 
teilung der Genehmigung an die Moskau-Kiew-Woronesher Eisen¬ 
bahngesellschaft zur Ausgabe von 33 683 730 Rubel, mit 4‘/j v. H. 
durch den Staat garantierter Obligationen, zum Bau einer normal- 
spurigen Bahn von Odessa nach Bachmatsch. 

(Veröffentlicht im Ukasatcl des Ministeriums der Vorkehrsanstalten 
vom 9. Oktober 1910, Nr. 41.) 


Philippinen. Gesetz vom 20. August 1910, betr. Abänderung des 
Gesetzes vom 1. März 1906 über die Bildung und Organisation 
der juristischen Personen, ihre Gerechtsame und dio Pflichten 
ihrer Direktoren und anderon Beamten, die Rechte und Verbind¬ 
lichkeiten der Aktionäre und Mitglieder sowie die Bedingungen für 
die Geschäftsführung solcher juristischen Personen usw. (Act 
Xr. 1459.) 

Der Inhalt des Gesetzes vom 1. März 1906, insbesondere auch des die 
Eisenbahngesellschaften betreffenden Abschnitts (§§ 81 —102) ist im Archiv 
für Eisenbahnwesen 1907 S. 594 ff. angegeben. Die Novelle vom 20. August 1910 
enthält nur wenige sachliche Änderungen. Die Bestimmungen über Eisenbahn- 
Gesellschaften werden von ihnen nicht berührt. 
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Besprechungen. 

Sagorski, K. J. Unsere Eisenbahntarif politik. St. Petersburg (in russischer 
Sprache) 1910. Druck der „Puschkin Schnelldruckerei“ St. Peters¬ 
burg. Ssaikin Str. Xr. 10. 82 Seiten. Preis 75 Kop. 

Vor gar nicht langer Zeit — im Juliheft des Archivs für Eisenbahn¬ 
wesen 1910 S. 1041 — hatten wir bereits Anlaß, uns mit einer Arbeit des 
Verfassers 1 ) zu beschäftigen. Es handelte sich damals um eine vergleichende 
Übersicht der Eisenbalmtarife Frankreichs, Deutschlands und Österreich- 
Ungarns mit den russischen Eisenbahntarifen. Gegenwärtig liegt wieder 
eine Arbeit auf dem Gebiete des Tarifwesens vor, und zwar beschäftigt 
sich der Verfasser dieses Mal mit ausschließlich russischen Tariffragen, 
mit der historischen Darstellung des Entwicklungsganges des Tarifwesens 
in Rußland und den Regierungsinstanzen, denen die Leitung in den 
letzten 20 Jahren übertragen worden ist. 

Als die Aufgabe, die sieh der Verfasser gestellt hat, bezeichnet er 
selbst, die wichtigsten Besonderheiten des neuen Tarifsystems zu erklären 
und festzustellen, wodurch es sich von dem früher geltenden unterscheidet. 

In sehr instruktiver Weise werden namentlich die tarifarischen Ver¬ 
hältnisse dargelegt, wie sie zur Zeit der Privatbahnen bestanden. 50 Gesell¬ 
schaften bekämpften mehr oder minder einander durch Tarifmaßregeln 
und versuchten den Verkehr durch alle möglichen erlaubten und unerlaubten 
Tariferleichterungen ihren Linien zuzuführen. Außerdem gab es einen be¬ 
sonders scharfen Kampf zwischen den großen Verkehrsrichtungen: Schwarzes 
Meer und Ostsee, daneben spielte dann noch die Einfuhr nach Moskau 
eine sehr erhebliche Rolle. Auch konnte die westliche, trockene Grenze 

*) Der Verfasser ist Beamter des Finanzministeriums (wirkl. Staatsrat, 
Exz.) und als solcher zum Mitglied des Tarifkomiteos und des Ssowjet (Rat) 
für Tarifangelegenhciten ernannt. 
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mit ihren Ansprüchen nicht übersehen werden. Kurz, daß unter solchen 
Verhältnissen von einem System, von allgemein leitenden Gesichtspunkten 
nicht die Rede sein konnte, ergibt sich ja von selbst, daß vielmehr per¬ 
sönlichen Beweggründen und Interessen ein sehr großer Spielraum zufiel, 
ist begreiflich. Aber ebenso begreiflich ist es auch, daß unter solchen 
Verhältnissen sich ein wüster Kampf um die Vorherrschaft entspann, 
dessen Leitmotiv nicht sowohl das allgemeine öffentliche Wohl, als viel¬ 
mehr der Vorteil und der Gewinn der Gesellschaften war. Erst als 
durch die Gesetze vom 8. März und 12. August 1889 das Departement 
für Eisenbahnangelegenheiten, das Tarifkomitee und der Rat für Tarif- 
angelegenheiten geschaffen worden waren und damit die gesamten Tarif¬ 
angelegenheiten einheitlich dem Finanzministerium unterstellt wurden, 
beginnt in Rußland die Zeit, in der System in die gesamte Tarifleitung ge¬ 
tragen wird. Der Verfasser weist darauf hin, daß in der Festschrift, die 
zum 100 jährigen Bestehen des Ministerkomitees amtlich erschien, als 
ein Ergebnis der Verhandlungen und Beschlüsse dieses Komitees der Grund¬ 
satz aufgestellt worden ist: die oberste Leitung des Eisenbahnwesens ge¬ 
bührt ausschließlich der Staatsregierung. Eine Folge dieses Leitsatzes ist 
es denn auch, daß die Leitung der Tarife ,,ausschließlich“ der Staatsregie¬ 
rung zufallen mußte und tatsächlich auch zufiel, obgleich mit der Durch¬ 
führung dieses Grundsatzes ein den Eisenbahngesellschaften satzungs¬ 
mäßig gewährleistetes Recht einseitig gebrochen wurde, was eine offenbare 
Rechtsverletzung war. Übrigens geht aus dem Zusammenhänge der aus¬ 
führlichen Darstellung deutlich hervor, daß sehr erhebliche Bedenken 
gegen ein solches Vorgehen im Schoße der Regierung geltend gemacht 
wurden, man also gezwungenermaßen den Schritt tat. Es ist immerhin 
wichtig, daß dies auch für die breitere Öffentlichkeit festgestellt wird. 

Was die Staatsregierung in die Zwangslage brachte, früher selbst¬ 
gewährte Rechte zu nehmen und damit eine ganz erhebliche Verschiebung 
des Einflußbereiches herbeizuführen, dafür werden drei Gründe angeführt, 
nämlich erstens: die Konkurrenz der Bahnen untereinander brachte 
es mit sich, daß die Einnahmen durch Ermäßigung der Tarifsätze geringer 
wurden, trotz des wachsenden Verkehrs, der aber wiederum größere 
Betriebsausgaben zur Folge hatte, so daß die Gesellschaften in immer 
größerem Umfange die Garantie der Staatsregierung für die Zahlung der 
Zinsen und Tilgung des Anlagekapitals in Anspruch nehmen mußten. 
Eine ganz besonders große Rolle spielten dabei die Ermäßigungen der 
Tarife für die Beförderung von Getreide. Die Mißwirtschaft auf diesem 
Gebiete erreichte einen solchen Umfang, daß schließlich ein Allerhöchst 
bestätigtes Gutachten des Ministerkomitees vom 3. Oktober 1888 kurzer 
Hand verfügte, daß von da ab keinerlei weitere Ermäßigungen bewilligt 
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werden durften. Gleichzeitig erfolgte eine Durchsicht und eine Erhöhung 
der Getreidetarife; 

zweitens: in gleichem Maße bekämpften sich Eisenbahngesell- 
schäften auf dem Gebiete der Einfuhrtarife und bewirkten durch ihre 
ungeregelten Ermäßigungen eine förmliche Ausschaltung der Wirkungen 
des Zolltarifes, durch dessen Bestimmungen der einheimischen Industrie 
Schutz gegen die schwere Konkurrenz des Auslandes gewährt werden sollte; 

drittens: endlich wurde durch den Kampf der Gesellschaften 
untereinander der Volkswirtschaft im allgemeinen dadurch ein schwerer 
Schaden zugefügt, daß die Produktionsverhältnisse verschoben wurden, 
und zwar häufig in ganz jäher Weise. 

Wenn dies die Gründe waren, die ein Einschreiten der Staats¬ 
gewalt wünschensw ert oder notw endig erscheinen ließen, so blieb doch immer 
noch die Frage unbeantwortet, was trotz alledem der Staatsregierung das 
Recht einräumt, in diesem Falle vertragsmäßige Rechte zu kürzen oder 
sogar ganz aufzuheben. Der Reichsrat hat dieser Frage besondere Auf¬ 
merksamkeit geschenkt und antwortet: 

erstens „weil die Regierung die Verpflichtung hat, die oberste 
Schützerin und Verteidigerin der gesetzlichen Interessen des Landes und 
seiner Bevölkerung und die berufene Vermittlerin bei widerstreitenden 
Interessen zu sein, wo diese untereinander zu Zusammenstößen führen 4 '; 

z w eitens: weil das Gesetz nur so lange ein Eingreifen in verbürgte 
Rechte verbietet, als nicht von den Gesellschaften selbst Gesetzesbestim¬ 
mungen verletzt oder von ihnen allgemeine Interessen geschädigt werden. 
Geschieht das, so liegt nicht nur ein Recht, sondern sogar die Pflicht vor, 
daß die Staatsgewalt eingreift; 

drittens: weil das Recht, weitere Tarifermäßigungen zu verbieten, 
aus der Tatsache abzuleiten ist, daß die Gesellschaften durch die gewährten 
Ermäßigungen die Zolltarifsätze unwirksam zu machen vermögen. 

Es ist das alles ziemlich gesucht, aber der Reichsrat hat sich doch 
wenigstens Mühe gegeben. Gründe zu finden und mit ihnen den Versuch 
zu machen, sich den Anschein ein^s guten Rechts zu den Eingriffen zu 
geben. 

Tatsächlich ist aber von diesem Zeitpunkte ab die Basis geschaffen 
zu einer einheitlichen ruhigen Tarifpolitik. Man kann über dieses Vorgehen 
der Staatsregierung denken, wie man will, zugeben aber wird man doch 
müssen, daß der Erfolg und der Gewinn für Handel und Industrie sicher 
ein sehr großer ist. Es ist nicht nur die Einheitlichkeit, die allmählich Platz 
gegriffen hat, sondern es ist auch die Öffentlichkeit und damit die Kontrollier- 
barkeit, die von außerordentlich großer Bedeutung sind. Als amtliches 
Organ des Finanzministeriums, in dem alle Tarife veröffentlicht werden 
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müssen, damit sie angewandt werden dürfen, ist der „Slornik tarifof 
rossiskich sheljesnych dorog“ ins Leben gerufen worden. 

Ferner wurden am 5. August 1899 besondere Regeln, betr. allge¬ 
meine Maßnahmen zur Beseitigung der Konkurrenz der Eisenbahnen unter¬ 
einander bei der Beförderung der Güter, erlassen. Der Verfasser führt 
aus, daß diese Regeln dem Tarifkomitee usw. sehr weitgehende Rechte 
einräumen, daß sie aber tatsächlich kaum zur Anwendung gekommen sind, 
weil schon durch die einheitliche Tarifregelung die Konkurrenz auf allen 
diesen Gebieten fast ausgeschlossen worden ist. Die Tarife werden an den 
Zentralstellen vom Gesichtspunkte des öffentlichen Interesses aus geregelt 
und gewähren damit der heimischen Arbeit den Schutz, den diese durchaus 
braucht, nicht nur dem ausländischen Wettbewerb gegenüber, sondern 
ebenso zur Regelung des Wettbewerbs der verschiedenen inländischen Pro¬ 
duktionsgebiete untereinander. Ganz besonders gilt das auch von dem 
landwirtschaftlichen Gewerbe, das den Anspruch darauf hat, daß ihm der 
Markt im Inland erhalten und daß ihm der Wettbewerb auf dem Welt¬ 
märkte gesichert bleibe. Das ist auch erreicht w orden. Hierbei konnte es 
aber trotz aller Konzentrierung der Tarifbildung beim Finanzministerium 
dennoch nicht verhindert werden, daß zur Zeit des Zollkrieges mit Deutsch¬ 
land 1893 Tarifsätze zur Einführung gelangten, die es ermöglichten, daß 
russisches Getreide über Österreich und Rumänien nach Deutschland ge¬ 
langte und die Maßregeln der Zollbehörde, die gleichfalls dem Finanz¬ 
ministerium untergeordnet ist, unwirksam machte. Wohl dem Einfluß aller 
dieser und auch noch anderer Maßnahmen wird es zugeschrieben, daß sich 
die wirtschaftlichen Verhältnisse der Eisenbahnen in den Jahren 1895—1900 
erheblich gebessert hatten. Bald aber traten wieder große Fehlbeträge ein 
und führten dazu, daß im Jahre 1903 eine Kommission niedergesetzt 
wurde, die die Ursachen davon ergründen sollte. Und da die Kom¬ 
mission die weitgehenden Ermäßigungen aus der früheren Zeit als die 
eigentliche Ursache der Fehlbeträge bezeichnete, so trat allmählich immer 
stärker die Ansicht hervor, daß wiederum eine Erhöhung der Tarif¬ 
sätze zur Durchführung kommen müsse, w r as denn auch fortlaufend ge¬ 
schehen ist. Bei diesen Untersuchungen kam man aber auch dazu, nicht 
allein die niedrigen Tarifsätze, sondern ebenso die übermäßig hohen 
Ausgaben und nicht zuletzt die Zweckbestimmung der einzelnen Bahnen 
für die Fehlbeträge verantwortlich zu machen. Es wird festgestellt, daß 
(, / 7 sämtlicher Eisenbahnen Rußlands strategischen und militärischen und 
nur J / 7 wirtschaftlichen Erwägungen ihr Dasein verdanken. Unter solchen 
Umständen dürfen die Fehlbeträge nicht gar zu sehr in Erstaunen setzen. 
Aber trotzdem haben die Eisenbahnen des europäischen und kaukasi¬ 
schen Rußlands in den Jahren 1905 und 1906 nach Angaben des Ver- 
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fassers sämtliche Ausgaben gedeckt und auch die zur Verzinsung erforder¬ 
lichen Summen aufgebracht. Die asiatischen Bahnen seien dagegen durch¬ 
weg verlustbringend. Da die russischen Eisenbahnen aber als ein einheit¬ 
liches Ganzes anzusehen und als solches zu beurteilen seien, so kann auch 
nur das Endergebnis der Betriebsführung zur Beurteilung des Erträgnisses 
herangezogen werden, und das ist z. Zt. ein großes Defizit, das namentlich 
in den letzten Jahren sehr angewachsen ist. Diese wirtschaftlichen Miß¬ 
erfolge brachten schließlich die Privatbahnen dazu, eine allgemeine Er¬ 
höhung der Tarifsätze um 10 v. H. in Vorschlag zu bringen, um endgültig 
aus der schlimmen Lage sich befreien zu können. Der Verfasser eifert leb¬ 
haft gegen ein derartiges Vorgehen, das den wirtschaftlichen Anforderungen 
der Neuzeit keineswegs entspricht. In der Geschichte der Eisenbahntarife 
seien auch nur zw r ei Fälle einer solchen allgemeinen Tariferhöhung bekannt, 
nämlich die vom Jahre 1874 in Deutschland und 1891/92 in England, 
wobei die Tariferhöhung in England einen vollständigen Mißerfolg zu ver¬ 
zeichnen hatte. Die russische Tarifpolitik hat in dieser Beziehung dazu 
geführt, daß im einzelnen nachgeprüft worden ist, ob das Gut eine Tarif¬ 
erhöhung zu tragen vermag. Solche Erhöhungen sind denn auch, wo die 
Voraussetzung zutraf, zur Einführung gelangt, während das Bemühen 
der Privatbahnen, eine allgemeine Tariferhöhung durchzusetzen, 
an dem Widerstande der Staatsregierung scheiterte. Der Finanzminister 
hat ausdrücklich anerkannt, daß die Tarife erhöht werden müssen, aber 
nicht allgemein, sondern nur von Fall zu Fall nach sehr sorgsamer und 
eingehender Prüfung. Ebenso hat der Minister sehr bestimmt erklärt, daß 
,,es überflüssig ist, nach Mitteln zu suchen, die geeignet wären, die fehlen¬ 
den Einnahmen der strategischen Eisenbahnen durch irgendwelche wirt¬ 
schaftlichen oder finanztechnischen Maßnahmen zu beschaffen: wir können 
sie weder durch wirtschaftliche, noch durch finanztechnische Maßnahmen 
zu einträglichen machen“. Der Verfasser schließt hieran an und führt 
aus, daß diese Äußerung des Ministers den außerordentlich wichtigen 
Gedanken zum Ausdruck bringe, daß die Unterhaltung derjenigen Eisen¬ 
bahnen, die erbaut worden sind, um allgemeine staatliche Interessen zu 
schützen, wie Schutz des Staates nach außen oder die Verbindung der 
zentralen Teile des Reiches mit weit abgelegenen zu schaffen, den allge¬ 
meinen staatlichen Mitteln zur Last fallen müsse. Und hieraus folgt, 
wiederum nach Meinung des Verfassers, daß es nicht Aufgabe der Eisen¬ 
bahnpolitik sein kann, bei den Eisenbahnen, die rein wirtschaftlichen 
Aufgaben dienen sollen, die Tarife so hoch zu bemessen, daß die hier 
erzielten hohen Einnahmen ausreichen, um auch die Fehlbeträge der stra¬ 
tegischen Bahnen zu decken. 

Das sind die Gesichtspunkte, die den Verfasser dazu führen, die Tarif- 
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politik des Deutschen Reiches und im besonderen Preußens als fiskalisch zu 
bezeichnen, und zwar namentlich aus zwei Gründen, nämlich: weil die Ein¬ 
nahmen eine Höhe erreichen, die die übliche durchschnittliche Verzinsung 
übersteigt und sodann, weil die monopolistische Gewalt, die der Staat auf 
dem Gebiete des Eisenbahnwesens gewonnen hat, zu einer allgemeinen Er¬ 
höhung der Tarife, namentlich auch für die Güter, die ohne die Dienste 
der Eisenbahnen nicht an den Markt kommen können, geführt hat. 

Der Zweck dieser Zeilen ist, mitzuteilen, was in der Broschüre aus¬ 
geführt wird, nicht aber an dieser Stelle in eine Polemik über tarifarische 
und wirtschaftliche Grundsätze, wie sie jenseits oder diesseits der Grenz¬ 
pfähle befolgt werden, zu treten. Daß man aber über die aufgestellten Ge¬ 
sichtspunkte mancherlei sagen und verschiedener Meinung sein kann, ist 
gewiß. Nur eines darf nicht übersehen werden, daß, wenn der Verfasser 
für Rußland den Satz aufstellt, daß eine Tariferhöhung nur eintreten dürfe, 
wenn von Fall zu Fall eingehend geprüft worden ist, ob damit der ein¬ 
heimischen Produktion die Kraft erhalten bleibt, sowohl den innera 
Markt versorgen, als auch die fremden Märkte beschicken zu können, daß 
dann, nach Lage der Verhältnisse für Deutschland im allgemeinen und für 
Preußen im besonderen der Beweis als erbracht gelten kann, daß die Tarife 
die Produktion in keiner Weise beeinträchtigen. Kann das als richtig gelten, 
dann brauchen die Betrachtungen, die sich an das vermeintlich Fiskalische 
der preußischen Tarife knüpfen, kaum so schwer in die Wagschale zu fallen, 
denn daß Handel und Industrie unter der Herrschaft dieses „fiskalischen“ 
Tarifes sich leidlich gut entwickelt haben, das liegt ja wohl vor aller Augen 
offen zutage. Dagegen ist die Befürchtung nicht ganz von der Hand zu 
weisen, daß der Grundsatz, Bahnen, die aus militärischen oder strategischen 
Erwägungen gebaut sind — und das sind in Rußland angeblich c / 7 aller 
Bahnen — nicht zu einträglichen Unternehmungen ausgebildet werden 
könnten, doch zu nicht unerheblichen Bedenken Anlaß geben kann. 

Warum eine Bahn, die in e r s t e r Reihe aus Erwägungen militärischer 
Natur erbaut worden ist, nicht auch wirtschaftlich dem Lande gute Dienste 
tun und, wenn das geschieht, rentabel sein kann, leuchtet nicht so ohne 
weiteres ein. Wie es denn auch sehr bedenklich ist, die ganze Last der 
Verzinsung solcher Bahnen auf die Schultern der Steuerzahler abzuwälzen, 
nur weil es theoretisch als richtig anerkannt worden ist, daß die Tarife so 
bemessen sein sollen, daß sie die Leistung möglichst genau entschädigen. 

Man sieht an den russischen Eisenbahnen, deren wirtschaftlicher 
Lage und nicht minder aus der Finanzlage des ganzen Landes, wie wenig 
Theorie und Praxis sich hier decken. Es geht aus den Erfahrungen, die 
Rußland mit dem Anwachsen der Fehlbeträge bis zu ungemessener Höhe 
macht, deutlich genug hervor, wie notwendig es ist, mit einer Erhöhung der 
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Tarife vorzugehen. Wenn auch dem Verfasser darin beigetreten werden kann, 
daß eine allgemeine Erhöhung von irgend einem Prozentsatz, also etwa, 
wie in Vorschlag gebracht, 10 v. H. bedenklich sein mag, so ist andererseits 
gar kein Anlaß vorhanden, gerade vor den Getreidetarifen Halt zu machen. 
Gerade jetzt, wo neben günstigen Ernten verhältnismäßig gute Preise 
erzielt werden, könnte eine Erhöhung leicht getragen werden. Tatsächlich 
hat sich aber die Regierungskommission, die im besonderen sich auch über 
eine Erhöhung der Getreidetarife äußern sollte, gegen eine solche aus¬ 
gesprochen, sodaß das wichtigste Mittel, die großen Fehlbeträge herabzu¬ 
drücken, nicht in Anwendung gebracht werden kann. Von dem Standpunkte 
aus betrachtet, auf den man sich in Rußland stellt, ist dies Vorgehen 
wenigstens konsequent, wenn auch praktisch nicht glücklich. 

Das Buch ist interessant geschrieben und gibt, neben seinem historischen 
Teil über die Entwicklung der Regierungsinstanzen, denen gegenwärtig 
die Leitung des gesamten Eisenbahntarifwesens übertragen ist, viele An¬ 
regungen, die wertvoll sind. Unbequem ist nur die Form. Der Verfasser 
hat es verschmäht, die Arbeit in Kapitel zu zerlegen und diese mit einer 
bezeichnenden Überschrift zu versehen. Das erschwert sehr das Lesen der 
Arbeit und namentlich die spätere Benutzung. Dr. M. 


Eger, Dr. jur. Georg, Geh. Regierungsrat. Die Eisenbahn-Verkehrs¬ 
ordnung vom 23. Dezember 1908 nebst den Allgemeinen Aus¬ 
führungsbestimmungen und Abfertigungsvorschriften auf der Grund - 
läge des Deutschen Handelsgesetzbuchs vom 10. Mai 1897. 
Dritte Auflage. Berlin 1910. J. Guttentag, Verlagsbuchhand¬ 
lung G. m. b. H. XII., 628 S. M 16,50 geb. 

Die vorliegende 3. Auflage des Egerschen Kommentars zur Eisen¬ 
bahn-Verkehrsordnung unterscheidet sich äußerlich von der 2. Auflage 
durch ihren wesentlich geringeren Umfang, da diese 713 Seiten außer 
•18 Seiten Einleitung umfaßte. Ungern bemerkt man bei einem so groß 
angelegten Werke das Fehlen jeglicher geschichtlichen Aufklärung; eine 
solche ist der vorliegenden Auflage nicht beigegeben. Das Vorwort be¬ 
zeichnet die Auflage als ,,völlig umgearbeitete und gänzlich veränderte* % 
und das trifft auch zu, wenn man die durch die geänderte Reihenfolge 
der gesetzlichen Bestimmungen notwendige Änderung der Disposition be¬ 
rücksichtigt. Die Anmerkungen stellen sich aber meist in den gleichen 
Formen dar, wie in der 2. Auflage. Auch der Geist des Buches ist der 
gleiche geblieben. Er äußert sich namentlich in einer z. T. recht ener- 
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gischen Kritik der gesetzlichen Vorschriften. Man kann darüber streiten, 
ob hierin die Aufgabe des Kommentators liegt, oder ob er nicht sein 
alleiniges Streben auf die Erklärung des gegebenen Gesetzes richten, die 
Kritik des Gesetzes aber, die Vorschläge zu einer lex ferenda, aus seinen 
dabei gewonnenen Kenntnissen an anderer Stelle verwerten sollte. Jeden¬ 
falls ist nicht zu leugnen, daß bei dieser Art der Erklärung unwillkürlich 
subjektive Anschauungen die Überhand gewinnen können, wie gerade die 
vorliegende Arbeit Egers wieder beweist, der in den Wortlautänderungen 
der E. V. O. gegenüber der V. 0. sehr häufig wesentliche Verschlechte¬ 
rungen sieht und den Wunsch ausspricht, es möchte an den Stellen, wo 
der Wortlaut der E. V. 0. von dem des H. G. B. und des I. Ü. ab¬ 
weiche, der frühere Wortlaut wieder hergestellt werden. Der große Fleiß, 
der aus Egers ungezählten Veröffentlichungen gerade auf dem Gebiete 
des Eisenbahnrechts ohne Zweifel hervortritt, ist in dieser Zeitschrift 
wiederholt hervorgehoben. Es kann ja nur erwünscht sein, wenn gerade 
das Eisenbahnrecht in seinen speziellen Teilen einer recht eingehenden 
wissenschaftlichen Durchdringung teilhaftig wird. Aber daß die Art und 
Weise, wie sich Eger daran beteiligt, nicht immer als die richtige be¬ 
zeichnet werden kann, mußte leider an diesem Orte ebenfalls wiederholt 
dargelegt werden. Die Tatsache aber, daß Eger sich an fast allen eisen¬ 
bahnrechtlichen Gesetzen als Interpret versucht hat, kann eben daran 
nichts ändern, daß die Kreise, die in die Lage kommen, die praktische 
Brauchbarkeit der Egerschen Veröffentlichungen beruflich fortgesetzt zu 
erproben, aus ihrer Kenntnis der zugrundeliegenden Fragen zu dem Er¬ 
gebnis kommen müssen, daß Eger nicht immer beizutreten ist. Es bedarf 
keiner besonderen Begründung, daß bei so weitläufigen Büchern, wie dem 
vorliegenden, Druckfehler unvermeidlich sind. Dagegen muß man billiger¬ 
weise verlangen, daß sachliche Unrichtigkeiten, die nicht auf 
derartige mehr mechanische Versehen zurüokzuführen sind, vermieden, 
auf jeden Fall aber nachträglich ausgemerzt werden, sobald sie Gegen¬ 
stand der Kritik geworden sind. Im Archiv 1901 925 wird nun Eger 
mit Recht bei der Besprechung der 2. Auflage vorgehalten, daß er un¬ 
richtig zitiere. Die damals aufgegriffenen Fehler sind in der neuen 
Auflage unberührt bestehen geblieben. Das gilt ebenso von den zitierten 
Entscheidungen wie von den an gleicher Stelle erwähnten Schrift¬ 
stellerzitaten. Es wurde bereits an jener Stelle auf Seite 24 der 2. Auf¬ 
lage hingewiesen, wo es heißt: „Sind die faktisch vorhandenen Transport¬ 
mittel für den gewöhnlichen Verkehr nach rationellen Prinzipien bezw. 
entgegen bestehenden Prinzipien ungenügend, so begründet die Weigerung 
der Bahn Schadensersatzansprüche im Sinne des letzten Absatzes des 
§ 453 neuen H. G. B. (Übereinstimmend Ruckdeschel S. 18 usw.)“ 
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Dann wurde auseinandergesetzt, daß Ruckdeschel nicht eine mit der 
Egerschen übereinstimmende Ansicht vertrete; denn er sage: „Wird die 
Beförderung verweigert, ohne daß einer der angeführten Ausnahmefälle 
(außergewöhnliche Hindernisse, höhere Gewalt oder Mangel an 
regelmäßigen Transportmitteln) vorliegt, so ist die Eisen¬ 
bahn schadensersatzpflichtig (Art. 422 H. G. B.)“ Es sei also unberech¬ 
tigt, wenn Eger behaupte, daß Ruokdeschels Ansicht mit der seinigen 
übereinstimme. Trotzdem ist dieses Zitat naoh fast wörtlioher Wieder¬ 
holung der Anmerkung von Eger (S. 13) beibehalten, ja es wird sogar 
noch auf Janzer und Burger S. 25 Bezug genommen, die aber ebenfalls 
etwas anders sagen als Eger, nämlioh daß nur die schuldhafte Ver¬ 
letzung der Beförderungspflicht die Eisenbahn ersatzpflichtig maohe, 
während die Tatsache, daß in einem gegebenen Fall einmal zu wenig 
Wagen vorhanden waren, die Ersatzpflicht der Eisenbahn noch nicht 
nach § 453 Abs. 3 H. G. B. begründe, wie das augenscheinlich Eger 
lehrt. 

Aber damit noch nioht genug, hat nun Eger daran anschließend 
auch noch ein weiteres Falschzitat beibehalten, in dem er Rosenthal 
als Gegner seiner Ansicht anführt, allerdings auf falscher Seite (48 statt 
43), während Rosenthal sich expressis verbis auf Egers Ansicht als die 
seine bezieht. Es heißt nämlich weiter: „Die Annahme, daß alsdann 
nur ein Einschreiten der Aufsichtsbehörde (Rosenthal, Intern. Eisenb. 
Frachtr. 48, Reindl V. Z. 1897 Seite 1045), nicht aber ein Schadensan¬ 
spruch sich rechtfertige, erscheint nicht zutreffend.“ 

Es ist ebenfalls bereits im Archiv. 1901 Seite 925 darauf von anderer 
Seite hingewiesen worden, daß Rosenthal a. a. O. sich überhaupt nicht 
zu der Frage ausspricht, daß er sich aber auf Seite 43 Anm. 7 gerade 
zu der Egerschen Auffassung bekennt und ausdrücklich hinzufügt: 
„Richtig auch Eger, I. U. Seite 81.“ Der damalige Herr 
Berichterstatter konnte sich der Frage nicht enthalten, wie man nur 
seine guten Freunde so verkennen könne. 

Es ist Eger bis zur neuen Auflage, die er, wie erwähnt, selbst im 
Vorwort als eine „völlig umgearbeitete und gänzlich veränderte bezeichnet, 
in der die ganze Rechtsprechung und Literatur . . . die sorgfältigste Be¬ 
rücksichtigung gefunden hätten“, nicht gelungen, diesen doppelten offen¬ 
sichtlichen Fehler zu beseitigen. Hierbei sei ganz dahin gestellt, ob tat¬ 
sächlich die vorgetragene Ansicht Egers den Sinn des Gesetzes wieder¬ 
gibt, und ob nicht ein Schadensersatzanspruch wegen Nichtbeförderung 
nur damit begründet werden kann, daß die Eisenbahn die Beförderung 
verweigert habe, obwohl die „regelmäßigen Beförderungsmittel“ vor¬ 
handen waren. Die Hoffnung des Herrn Berichterstatters im Archiv 1901, 
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daß diesen wesentlich formalen Mängeln durch Anwendung einiger Sorg¬ 
falt und Selbstkritik in einer späteren Auflage leicht abgeholfen werden 
könnte, ist sonaoh nicht in Erfüllung gegangen. 

Es ist auch sonst bei der Eigenart Egers verblieben. Besonders 
hervorgehoben werden muß, daß Eger es wieder vermeidet, auf eine 
Auseinandersetzung mit anderen Ansichten oder auch nur deren Erwäh¬ 
nung einzugehen. Gewiß soll es ihm nicht verdacht werden, daß er in 
seinem Buche seine Ansichten vertritt. Wenn aber ein Schriftsteller An¬ 
sichten vorträgt, die bestritten sind, so erfordert es nicht nur die Wissen¬ 
schaft, daß auf diese Tatsache hingewiesen wird. Hierbei sei die Wieder¬ 
holung der auf dem verflossenen Recht begründeten altehrwürdigen Lehre 
Goldschmidts hervorgehoben, Seite 386 Anm. 381, der die Rechte des 
Empfängers beim Frachtverträge auf eine ,,fingierte Cession" zurück¬ 
führt. Eger zitiert im Zusammenhang hiermit Dernburg 2 § 207 Seite 594. 
Es ist nicht zu erkennen, um welches Werk des genannten Schriftstellers 
es sich handeln kann. Soviel aber steht fest, daß Dernburg sich in 
seinem Bürgerlichen Recht zu der Ansicht Hellwigs (die Verträge auf 
Leistung an dritte — den übrigens Eger nicht erwähnt —) bekennt, der- 
zufolge vom Standpunkt des jetzigen Reichsrechts aus wohl kaum mehr 
geleugnet werden könne, daß der Empfänger auf Grund des Frachtver¬ 
trages als eines Vertrages zu seinen Gunsten selbständige Ansprüche an 
den Frachtführer habe. (Vgl. Dernburg B. R. 1. Aufl. 1901 2 2 § 332 
Anm. 2.) 

Aus dem hermetischen Sichabschließen Egers gegen ihm unbequeme 
wissenschaftliche Anschauungen erklärt es sich, daß er auch nach dem 
neuen Wortlaut des § 60 (1) E. V. O. noch auf dem allenfalls der alten 
V. O. gegenüber denkbaren Standpunkt verharrt, daß er die Fracht¬ 
zuschläge auch weiterhin als Vertrags- (Konventional-) Strafe auffaßt, 
während doch die E. V. O. augenscheinlich an eine obligatio ex lege denkt, 
da gerade das der Vertragsstrafe eigentümliche Moment, „der eigne Wille 
des zu Bestrafenden", ganz ausgeschaltet wird. Die Berufung Egers auf 
viele alte Urteile und Literatur beweist nichts für ihn, da sie sich auf die 
E.V.O. mit ihrem ganz veränderten Wortlaut nicht beziehen können. 
Bezeichnenderweise fehlt trotz der breit angelegten Erläuterungen hier 
jeder Hinweis auf den Gedankengang der Begründung, die bekanntlich 
ausführt: „In der Eingangsbestimmung ist zur Vermeidung einer unrich¬ 
tigen Auslegung, wie sie auch in einzelnen Gerichtsurteilen hervorgetreten 
ist, ausgesprochen, daß die Frachtzuschläge ohne Rücksicht darauf, ob 
ein Verschulden des Absenders vorliegt oder nicht, zu erheben sind. 
Würden die auch im Interesse der Betriebssicherheit ein¬ 
geführten Frachtzuschläge als Vertragsstrafe angesehen, so wären sie in 
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zahlreichen Fällen wirkungslos; denn ein Verschulden des Absen¬ 
ders läßt sich häufig schwer nachweisen. Die Spediteure z. B. 
stellen in der Regel Frachtbriefe gutgläubig nach den Angaben ihrer 
Kunden aus; auch können die unrichtigen Angaben auf Fahrlässigkeit 
eines Angestellten des Absenders beruhen.“ 

Demgegenüber findet sich allerdings der Hinweis (S. 251), es seien 
die Worte „ohne Rücksicht darauf, ob ein Verschulden vorhegt oder nicht“ 
eingefügt worden, um jeden Zweifel darüber zu beseitigen, ob der Nach¬ 
weis des Nichtverschuldens von dem Frachtzuschlag befreie, wie das in 
einigen Entscheidungen des Reichsgerichts ausgesprochen sei. Es ist nicht 
recht klar, mit welcher Berechtigung Eger dann noch die Ansicht ver¬ 
treten kann, daß hier eine Vertragsstrafe vorliege, ebenso wie es 
unberechtigt ist, wenn er sich in diesem Zusammenhänge auf Demburg, 
Recht der Schuldverhältnisse 2 § 103 Nr. 2, beruft mit den Worten: „Nur 
dann, wenn die Eisenbahn gegen Treu und Glauben selbst die Zuwider¬ 
handlung, die unrichtige Angabe des Absenders veranlaßt hat, kann sie 
die Vertragsstrafe nicht verlangen.“ Demburg spricht an dieser Stelle 
gar nicht, wie es nach dem Zitat scheinen könnte, von Eisenbahn und 
Frachtzuschlag, sondern von dem Verfall der Vertragsstrafe, der nicht 
eintrete, wenn der Gläubiger wider Treu und Glauben selbst die Zuwider¬ 
handlung verschulde. Dagegen kann es nicht zweifelhaft sein, daß Dem¬ 
burg hier überhaupt nicht an das Vorliegen einer Vertragsstrafe denken 
würde, da er u. a. dazu fordert, daß dem Schuldner das Handeln 
dem Vertrage zuwider zuzurechnen ist (a. a. 0. § 103, 1). 

Es wurde schon erwähnt, daß Eger nicht eigentlich Erklärer des 
Gesetzes, sondern dessen Kritiker ist. Daß er bei seiner Kritik des Ge¬ 
setzgebers nicht immer sehr glücklich ist, beweist folgender Fall: 

Seite 258 Anm. 258 wird die Frage erörtert, wer den Frachtzuschlag 
zu zahlen hat, der Absender oder der Empfänger. Während § 53 der V. 0. 
diese Frage offen gelassen habe, sei von der E. V. 0. in § 60 (4) Satz 2 
bestimmt, daß nach Annahme des Gutes mit dem Frachtbrief der Emp¬ 
fänger neben dem Absender als Gesamtschuldner für den Zuschlag 
hafte; das sei unrichtig und, weil im Widersprach mit § 471 H. G. B., 
ungültig. Die Zahlungsverbindlichkeiten des Absenders würden dadurch 
zugunsten der Eisenbahn erweitert und der Grundsatz des § 436 H. G. B. 
verletzt, u. s. f. 

Nun widerspricht die Bestimmung gar nicht dem § 471 H. G. B.; 
denn dort ist nur gesagt, daß die nach den Vorschriften der §§ 431 Ab* 
satz 1 u. 2, 438, 439, 453, 455, 470 H. G. B. begründeten Verpflichtungen 
der Eisenbahnen nicht abgeschwächt oder ausgeschlossen werden dürfen 
— bei Nichtigkeit der dieser Vorschrift zuwiderlaufenden Bestimmungen —, 
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es ist aber an keiner Stelle gesagt, daß auch der § 436 zu diesen nicht 
durch E. V. O. oder durch Verträge abänderbaren Vorschriften gehöre. 

Mit welchem Recht weiterhin gegen die Vorschrift der Vorwurf er¬ 
hoben werden kann, sie sei „unrichtig“, hätte Eger noch zu beweisen 
gehabt. Zunächst ist augenscheinlich seine Kritik und seine Bezugnahme 
auf § 471 H. G. B. „unrichtig“. Es kann nicht Aufgabe eines Literatur¬ 
berichts sein, weiter auf die Einzelheiten dieses Buches einzugehen. 

Exempla doceant. — e. 


Kittel, Dr. Theodor, Finanzassessor. Die Deutsche Eisenbahn- 
Verkehrsordnung vom 23. Dezember 1908 nebst allgemeinen 
Ausführungsbestimmungen. Handausgabe mit Erläuterungen und 
Hinweisen auf die deutsche und österreichische Rechtsprechung. 
Leipzig 1910. Roßbergschc Verlagsbuchhandlung. XII, 223 S. 
geb. M. 4,—. (Band 296 der Juristischen Handbibliothek, heraus¬ 
gegeben von Hallbauer und Schelcher.) 

Die Durchsicht dieser neuen Ausgabe der E. V. O. ergibt die erfreu¬ 
liche Überzeugung, daß uns eine gute Arbeit mit ihr beschieden ist. Sie 
will durch erläuternde Bemerkungen und durch Hinweise auf die Recht 
sprechung und die einschlägige Literatur das bringen, was für den, 
der nicht rechtskundiger Fachmann ist, zum Verständnis der E. V. O. 
nötig oder wertvoll ist. Das Ziel hat sie zweifellos erreicht, sie bietet 
aber weit mehr. Auch der Fachmann findet in ihr Antwort auf mancher¬ 
lei Zweifelsfragen, und zwar Antwort, die beweist, daß der Verfasser sieh 
mit Erfolg und großem Verständnis ihrem Studium gewidmet hat. 

Die Ausgabe bietet einen Abdruck der E. V. O. und der allgemeinen 
Ausführungsbestimmungen nebst Frachtbriefformularen und Anlagen A. 
B und F. Anlage C ist ausgelassen, was nur zu billigen ist. In einem 
Anhang I ist das Reichshaftpflichtgesetz abgedruckt, das allerdings ja 
nur lose mit der E. V. 0. in Zusammenhang steht. Zweckmäßig aber er¬ 
scheint der Anhang II, der die §§ 45, 74 — 82 der Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsordnung mit Anmerkungen enthält. 

Eine Einleitung gibt Aufschluß zunächst über die rechtliche Bedeu¬ 
tung der E. V. 0. Hierbei findet sich auf Seite 2 eine Unrichtigkeit in¬ 
sofern, als gesagt ist, die Vorschriften der E. V. O. seien sämtlich zwingenden 
Rechts, sie könnten durch Parteivereinbarungen nicht geändert werden. 
Das ist in § 471II H. G. B. nur für die Bestimmungen gesagt, welche sich 
auf die Beförderung von Gütern beziehen. Dagegen gilt das nicht für 
die Bestimmungen über die Beförderung von Personen, für die § 472 II. 0. B, 
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die E. V. 0. zur alleinigen Rechtsquelle erhebt, ohne ihre Unabänderlich¬ 
keit zu fixieren. So können denn auch bei ihnen durch den Tarif dem 
Publikum Vergünstigungen entgegen der E. V. O. gewährt werden. Auch 
auf Seite 4 findet sich eine kleine Unklarheit, wenn gesagt wird, die 
allgemeinen Beförderungsbedingungen seien für alle deutschen Eisen¬ 
bahnen einheitlich in der Form von „AllgemeinenAusführungsbestimmungen“ 
zur E. V. O als Teil I der Tarife aufgestellt worden. So liegt doch die 
Sache nicht. Man kann nur sagen, daß die im § 2 (1) und (3) E. V. 0. 
gestatteten Ausführungsbestimmungen zur E. V. 0. mit dieser zusammen 
sich als die allgemeinen Beförderungsbedingungen darstellen, wie sie denn 
auch mit ihr zusammen die Tarife Teil I bilden, in denen wir einen Teil 
der gemäß §6(1)E. V. O. vorgeschriebenen Tarife vor uns sehen, die 
über alle für den Beförderungsvertrag maßgebenden allgemeinen Be¬ 
stimmungen Aufschluß geben sollen. Die „Allgemeinen Ausführungs¬ 
bestimmungen“ selbst aber bilden keineswegs, wie es nach Rittei scheinen 
könnte, für sich die Teile I der Tarife. 

Die Einleitung gibt dann einen kurzen systematischen Überblick über 
die Personenbeförderung, die Güterbeförderung und die Haftung der 
Eisenbahn. Schärfer zu fassen wäre wohl der Schlußsatz dieser Übersicht, 
wonach „im übrigen“ die Eisenbahn gemäß § 347 H. G. B. für die Sorg¬ 
falt eines ordentlichen Kaufmanns einzustehen habe. Diese vom obersten 
österreichischen Gerichtshof allgemein und wiederholt vertretene Ansicht 
scheint mit den Bestimmungen des deutschen Rechts nicht vereinbar. Auf 
keinen Fall kann man diesen Satz bei der Güterbeförderung etwa in Er¬ 
gänzung der Haftungsreglung für Verlust, Minderung, Beschädigung und 
Lieferfristüberschreitung gelten lassen. Die Eisenbahn haftet hierfür 
lediglich in der von der E. V. O. vorgesehenen Weise, und dafür kommt 
die Haftung für die Sorgfalt eines ordentlichen Kaufmanns deshalb nicht 
in Betracht, weil die Verpflichtungen der Eisenbahn bis ins einzelne und 
abweichend von § 347 H. G. B. geregelt sind. Nur wenn die Eisenbahn 
Verpflichtungen hat, die außerhalb dieser Haftung liegen, kann jener all¬ 
gemeine Gesichtspunkt in Frage kommen. Dann handelt es sich aber 
nicht, was hervorgehoben zu werden verdiente, um die eigentliche in der 
E. V. O. besonders geregelte eisenbahn frachtrechtliche Haftung, 
sondern um Fälle, in den die Eisenbahn gelegentlich des Beförderungs¬ 
geschäfts Fehler macht, die anderen Schaden anrichten als Verlust, Min¬ 
derung, Beschädigung oder Lieferfristüberschreitung. Man denke also 
namentlich an den Fall einer Vertragsstrafe, die der Absender, der sich 
vertraglich verpflichtet hat, in einem bestimmten Bezirk Waren nicht ab¬ 
zusetzen, bezahlen muß, weil die Eisenbahn einer Verfügung des Emp¬ 
fängers, den Bestimmungen der E. V. 0. zuwider, folgend, diesem das 


Digitized by 


Go», igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Bücherschau. 


587 


Gut aushändigt, während es sich noch in jenem verbotenen Bezirk, den 
es zu durchrollen hat, befindet. (Siehe die bei Rundnagel, Haftung der 
Eisenbahn Seite 6 Anm. 3 angeführten Urteile des Reichsgerichts.) 

Auch bei der Personenbeförderung kann man nicht sagen, daß 
allgemein die Eisenbahn für die Sorgfalt des ordentlichen Kaufmanns 
einzustehen habe; denn auch hier gelten in erster Linie besondere Haf¬ 
tungsbestimmungen, zwischen die sich jener allgemeine Gesichtspunkt 
ebenfalls nicht ergänzend einschiebcn läßt. 

Die Anmerkungen geben dem Leser u. a. auch einen gewissen Über¬ 
blick über die zu den einzelnen Paragraphen vorhandene Literatur. Der 
Wert dieser Angaben würde sich leicht mehren lassen, wenn an einer 
Stelle oder den betreffenden Abschnitten die Hauptwerke zusammen¬ 
fassend aufgezählt würden. Es würden sich dadurch auch Wiederholungen 
vermeiden lassen. Gerade der bei § 1 gewählte Hinweis erscheint nicht 
besonders praktisch. Im übrigen aber kann man mit der gewählten Er¬ 
läuterungsweise nur einverstanden sein. Der Verfasser begründet seine 
Ansichten in verständlicher Weise und geht im allgemeinen auch schwie¬ 
rigen Erörterungen nicht aus dem Wege, namentlich gilt das von den 
Erläuterungen des Personenbeförderungsrechts. 

Das Güterbeförderungsrecht weist in verschiedenen Anmerkungen 
Ansichten auf, über die sich sehr streiten läßt. Das gilt, um eines hcr- 
auszugreifen, von der Auffassung des Frachtzuschlags als Vertragsstrafe 
„trotz der Begründung wegen des § 60 Abs. (4) Satz l“. Der Hinweis 
auf die veralteten Reichsgerichtsurteile, -die den neuen Wortlaut des 
Abs. (1) nicht kennen, erscheint wertlos. Es würde zu weit führen, hier 
diese Frage nochmals zu erörtern. Auch der Satz ist nicht unanfecht¬ 
bar, daß Lieferfristüberschreitungen in der Regel der Eisenbahn zum Ver¬ 
schulden zuzurechnen seien, weil bei unverschuldeten Verzögerungen der 
Lauf der Frist überhaupt ruhe; er berücksichtigt gar nicht die Bestimmung 
des § 94 (4) E. V. 0. 

Aber alle diese in sachlicher Weise begründeten Anschauungen be¬ 
weisen nur, daß der Verfasser sich erst nach anerkennenswertem Studium 
zu seiner Arbeit entschlossen hat. Ein Buch, wie das vorliegende, bietet 
nicht nur der Praxis ein brauchbares Hilfsmittel, sondern es ist auch für 
die Wissenschaft wertvoll. Denn es enthält eine Menge Anregungen, die 
gerade dadurch, daß sie zum Widerspruch reizen, nicht unfruchtbar 
bleiben werden. Deshalb ist sein Erscheinen aus doppeltem Grunde zu 
begrüßen. — e. 
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Lange, Dr. Hugo Eugen, Staatsanwalt. Haftpflichtgesetz, Reichs¬ 
gesetz, betr. die Verbindlichkeit zum Schadensersätze für die bei 
dem Betriebe von Eisenbahnen, Bergwerken usw. herbeigeführten 
Tötungen und Körperverletzungen vom 7. Juni 1871 (R. G. Bl. 207), 
geändert durch Art. 42 E. G. B. G. B. (R. G. Bl. 96, 616.), erläutert 
durch die Rechtsprechung. Leipzig 1910. Roßbergsche Verlags¬ 
buchhandlung Arthur Roßberg. Preis 15 </H. 

Der neue Kommentar verfolgt den Zweck, eine vollständige Über¬ 
sicht über alle in den allgemein zugänglichen Quellen veröffentlichten 
grundlegenden Entscheidungen der Obergerichte zu geben. Dieser Zweck 
scheint, wie Stichproben ergeben hahen, erreicht zu sein. Die außer¬ 
ordentlich reichhaltige Judikatur ist sorgfältig zusammengetragen, auch 
die neuesten Entscheidungen sind berücksichtigt. Bei jedem einzelnen 
Erkenntnis sind im Anschluß an eine knappe Wiedergabe des Tatbestandes 
die wesentlichen Rechtsgrundsätze aus den Entscheidungsgründen abge¬ 
druckt. Die ungeheure Fülle des Materials zu dem nur wenige Para¬ 
graphen umfassenden Gesetz macht eine systematische Gliederung außer¬ 
ordentlich schwierig. Ob die vom Verfasser gewählte als eine besonders 
glückliche angesehen werden kann, erscheint zweifelhaft. Namentlich in 
den über die Hälfte des Buches beanspruchenden Bemerkungen zu § 1 
des Gesetzes ist ein Zurechtfinden äußerst schwierig. Die zahlreichen 
Teilungen und Unterteilungen (bis a a a a) beeinträchtigen die Über¬ 
sicht um so mehr, als davon. Abstand genommen worden ist, die Zu¬ 
sammengehörigkeit der einzelnen Abschnitte durch verschiedenen Druck 
oder verschiedene Stellung der Merkworte äußerlich mehr hervorzuheben. 
Man wird beim Gebrauch des Buches wohl regelmäßig auf die Zuhilfe¬ 
nahme des alphabetischen Sachregisters angewiesen sein, das allerdings 
sehr sorgfältig bearbeitet ist. Endgültig wird über die Zweckmäßigkeit 
der systematischen Einteilung erst die praktische Benutzung entscheiden 
können. Auf jeden Fall ist das Werk als eine wertvolle Bereicherung 
der Literatur zum Haftpflichtgesetz anzusehen und mit Freude zu begrüßen. 

A T . 


Schermann, Georg, Kammergerichtsreferendar. Der Vertrag mit der 
Staatseisenbahn auf Herstellung eines Privatan- 
schlußgleisos. Inaug.-Diss., der Großh. Badischen Ruprecht- 
Karls-Universität zu Heidelberg vorgelegt. Heidelberg. 44 Seiten. 

Die Arbeit hält nicht, was ihr Titel verspricht. Nach einer kurzen 
Einleitung, in der Begriff und Zweck eines Privatanschlußgleises sowie 
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seine wirtschaftliche Bedeutung dargelegt wird, will die Dissertation zu¬ 
nächst den Inhalt und die juristische Natur des Anschlußgleisvertrages 
behandeln. Die Lösung dieser Aufgabe bereitet dem Verfasser indessen 
Schwierigkeiten, die offensichtlich in dem Mangel seiner Kenntnis der 
tatsächlichen praktischen Verhältnisse begründet sind. Er verkennt die 
Schwierigkeit der von ihm beabsichtigten Untersuchung, die ihre Ursache, 
worauf Loewe im Archiv für Eisenbahnwesen 1898 „Über die privat¬ 
rechtliche und wirtschaftliche Natur des Privatanschlußgleises“ S. B mit 
Recht hingewiesen hat, in der Mannigfaltigkeit der Anschlußverhältnisse 
und in dem Hineinspielen zahlreicher öffentlich-rechtlicher und wirtschaft¬ 
licher Momente in die privatrechtlichen Normen hat. Der Verfasser geht 
infolgedessen mehrfach von Voraussetzungen aus, die in der Praxis gar 
nicht oder doch nur vereinzelt bestehen. So legt er z. B. seiner Kon¬ 
struktion des Vertrages den seltenen Fall zugrande, in dem das An¬ 
schlußgleis ganz auf Bahneigentum angelegt wird, kommt im übrigen 
dabei aber zu demselben Ergebnis wie die herrschende Meinung, die 
den Anschlußbeförderungsvertrag, wie wohl kürzer statt „Vertrag auf 
Herstellung und Betreibung des Anschlußgleises“ zu sagen ist, als Werk¬ 
vertrag an sieht. 

Von den Rechtsverhältnissen, die durch diesen Vertrag geschaffen 
werden, wird näher nur behandelt die Frage, in wessen Eigentum der 
Teil des Anschlußgleises steht, der auf Bahneigentum liegt. Bei ihrer 
Beantwortung setzt sich der Verfasser in Widerspruch zu der von Loewe 
a. a. O. S. 16 ff. unter der Herrschaft des A. L. R. vertretenen Ansicht, 
nach der dies Eigentum dem Bahneigentümer zusteht, ohne indessen seine 
Ansicht anders als mit der Ausführung zu begründen, daß ein Gleis, das 
auf Kosten des Anschlußinhabers hergestellt wird, auch in sein Eigentum 
übergehen müsse, gleichgültig, auf wessen Eigentum es liege. Diese An¬ 
sicht wird sich nicht halten lassen. Vielmehr wird man nach § 93 B. G. B. 
die Zubehöreigenschaft eines solchen Gleises verneinen und es als Eigentum 
des Bahneigentümers ansehen müssen. Denn daß ein Anschlußgleis mit 
dem Grund und Boden in dauernde Verbindung gebracht wird, läßt sich 
füglich nicht bestreiten. Die entgegengesetzte Auffassung scheint sich 
unter Gleis nur Schienen und Schwellen, nicht aber auch die dazu ge¬ 
hörige Schüttung vorzustellen. Vgl. übrigens auch Entsch. des Reichs¬ 
gerichts vom 3. Mai 1907 in Sachen Kgl. Preuß. Fiskus wider Union, A. G. für 
Bergbau in Dortmund VII 423/1906, in der ausdrücklich eine Schiebe¬ 
bühne als nicht bewegliche Sache anerkannt wird. Aus der Fassung des 
§ 22 der preußischen allgemeinen Bedingungen für die Zulassung von 
Privatanschlüssen läßt sich gegenüber zwingenden Gesetzesnormen die 
gegenteilige Auffassung nicht begründen. 
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Der kurze Abschnitt über die Beendigung des Vertrages gibt, ohne 
vollständig zu sein, keine selbständigen Anschauungen. 

Auf diese Erörterungen folgt ein Abschnitt über Formvorschriften 
für den Abschluß eines Vertrages, der sich auf Grundstücksübereignung 
bezieht Diese Ausführungen stehen kaum in irgendeinem Zusammen¬ 
hang mit dem Thema der Dissertation und es ist nicht ersichtlich, aus 
welchem Grunde ihnen über ein Drittel der Arbeit gewidmet wird. Sie 
bieten nichts, was geeignet wäre, die Natur des Anscblußbeförderungs- 
vertrages im einzelnen zu klären, und behandeln Fragen, die für die 
Eisenbahnverwaltung niemals praktisch werden. 

Im Schlußabschnitt legt schließlich der Verfasser dar, daß die Rechts¬ 
lage eines Anschlußinhabers keineswegs ungünstig genannt werden könne, 
und folgt damit dem Gedankengange, mit dem Loewe seine mehrfach 
zitierte, ungleich eingehendere Abhandlung geschlossen hat. Klewitz. 


Scliaper, G., Regierungsbaumeister. Eiserne Brücken. Ein Lehr- 
und Nachschlagebuch für Studierende und Konstrukteure. Zweite, 
vollständig neu bearbeitete Auflage. XI u. 520 Seiten gr. 8° mit 
1455 Textabbildungen. Berlin 1911. Wilhelm Emst & Sohn. 
Preis geheftet 20 M, gebunden 21,50 M. 

Als dieses Werk im Jahre 1908 in erster Auflage erschien, füllte es 
eine empfindliche Lücke in der Literatur des Brückenbaues aus, da nur 
wenige andere Werke sich überhaupt und keines in so vorwiegender und 
gründlicher Weise mit der konstruktiven Durchbildung aller Teile der 
eisernen Brücken befaßte, wie das Buch Schapers. Der mündliche Unter¬ 
richt in den Zeichensälen der technischen Hochschulen, der Baubehörden 
und besonders der industriellen Werke bildete fast den einzigen Weg zur 
Gewinnung der für dieses schwierige Fach erforderlichen Kenntnisse. Unter 
solchen Umständen war die umfassende und übersichtliche Darstellung 
Schapers sow’ohl für die Studierenden, als auch für die ausübenden Kon¬ 
strukteure eine sehr willkommene Gabe, ein Ratgeber, mit dem sich viel 
Zeit und Arbeit ersparen ließ. In welchem Maße dies zutrifft, ist schon 
aus dem Umstande zu ersehen, daß die erste Auflage in wenig mehr als 
zwei Jahren vergriffen wurde. Es ist das um so erfreulicher, als dadurch dem 
Verfasser Gelegenheit geboten worden ist, sein Werk aufs neue durchzu¬ 
arbeiten und dabei erheblich zu erweitern und zu verbessern. An dem 
Grundsätze, nicht nur die mannigfaltigen ausgeführten Formen aufzu¬ 
zählen und abzubilden, sondern auoh sie eingehend kritisoh zu erörtern 
und darzulegen, was für und was gegen sie spricht, hat er auch in der neuen 
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Auflage des Buohes festgehalten. Daß er sich dabei des Beistandes der 
deutschen Brückenbauanstalten versichert hat, verleiht seiner Darstellung 
ein erhöhtes Gewicht, weil damit Gewähr dafür geleistet wird, daß die für die 
konstruktive Formgebung so wuchtige Frage der Ausführbarkeit stets ge¬ 
bührend berücksichtigt ist. £s ist uns in der Literatur der anderen Kultur¬ 
völker kein ähnliches Werk bekannt; das Buch gereicht dem Verfasser und 
Verleger wie dem deutschen Brückenbau zur Ehre. Z. 


Schönhüfer, Robert, Dr. techn., K. K. Oberingenieur und Privatdozent. 
Die Haupt-, Neben- und Hilfsgerüste im 
Brückenbau. Ein Lehr- und Nachschlagebuch für die auf 
dem Gebiete des Brückenbaues vorkommenden Gerüste. 124 Seiten 
gr. 8° mit 190 Abbildungen im Text. Berlin 1911. Wilhelm Ernst 
& Sohn. Preis geheftet 6 M, gebunden 6,80 M. 

Das Werk besteht aus fünf Teilen: Allgemeines über Brückengerüste, 
die Aufstellungsgerüste für eiserne Brücken, die Lehrgerüste für gewölbte 
Brücken, die Schalgerüste für Eisenbahn-Balkenbrücken, die Neben- und 
Hilfsgerüste. In diesen Abschnitten werden die Grundsätze, die für die An¬ 
ordnung und Bemessung der Gerüstteile bestimmend sind, näher erörtert 
und durch eine ziemlich große Zahl von ausgeführten Beispielen veran¬ 
schaulicht. Die Darstellung ist im allgemeinen klar und verständlich; nur 
die Bilder ganzer Gerüste sind zum Teil in zu kleinem Maßstabe gegeben, 
so daß die Art der Verbindung der einzelnen Hölzer nicht zu erkennen ist. 
Auch die zugehörigen Beschreibungen enthalten nichts hierüber. Der Ab¬ 
schnitt über Holzverbindungen im allgemeinen liefert dafür keinen vollen 
Ersatz, weil im einzelnen Falle zweifelhaft bleibt, welche von den möglichen 
Verbindungen anzuwenden ist. Die drei Verbindungsweisen für Hölzer 
auf Zug (gerades und schiefes Blatt sowie doppelte Verlaschung) halten wir 
für ungenügend, da sie die ganze Kraft nur durch die langen und dünnen, 
sehr stark auf Biegung beanspruchten Schraubenbolzen übertragen wollen. 
Hie und da finden sich kleine Unstimmigkeiten; so spricht die Beschreibung 
z. B. nur von Sandtöpfen aus Eisenb lech, während die Abbildung einen 
gußeisernen Topf zeigt. Etwas störend ist für den reichsdeutschen 
Leser die österreichische Mundart, in der der Verfasser schreibt, insbesondere 
der sehr häufige Gebrauch des Wortes „nachdem“, wo es sich nicht um 
eine Zeitbestimmung, sondern um eine Begründung handelt (also für „da“ 
oder „weil“). Die Wendung „sich herausgebildete Systeme“ ist wohl auch 
in Österreich eigentlich nicht zulässig. Bei einer zweiten Auflage, die wir 
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dem sonst nützlichen Buche wünschen, könnten solche Spraohhärten wohl 
beseitigt werden. n. 


Schau, A. Königl. Baugewerkschuldirektor und Regierungsbaumeister in 
Essen (Ruhr). Der Brückenbau. Leitfaden für den Unter¬ 
richt an den Tiefbauabteilungen der Baugewerkschulen und ver¬ 
wandten technischen Lehranstalten. 1. Teil: Allgemeines. Durch¬ 
lässe und massive Brücken. Hölzerne Brücken. Unterhaltung. 
Überschlägliche Kostenberechnungen. X u. 243 Seiten. 8° mit 
321 Abbildungen im Text. Leipzig und Berlin 1911. B. G. Teubner. 
Preis geheftet 4,20 M. 

Das Buch behandelt die im Titel genannten Gegenstände in klarer 
und übersichtlicher Weise. Die zahlreichen Abbildungen sind in genügend 
großem Maßstabe und gut ausgeführt. Daß die theoretischen Grundlagen 
nur mit Zurückhaltung erörtert werden, liegt wohl in der Zweckbestimmung 
des Werkes. Hie und da wäre vielleicht ein etwas weitergehender Wink 
in dieser Richtung nützlich gewesen; so z. B. hinsichtlich der Wirkung 
der Kopfbänder von Balkenbrücken auf die Jochpfähle bei einseitiger Be¬ 
lastung. Im ganzen erscheint das Buch als ein recht geeignetes Hilfsmittel 
zur ersten Einführung in den Brückenbau. n. 


Jordan, w. Handbuch der Vermessungskunde. Erster 
Band. Ausgleichungsrechnung nach der Methode der kleinsten 
Quadrate. Sechste erweiterte Auflage. Bearbeitet von Dr. 0. Eggert, 
Professor an der Technischen Hochschule zu Danzig. XI S., 1—596 
und [1]—[21] in gr. 8° mit zahlreichen Abbildungen. Stuttgart 1910. 
J. B. Metzlersche Buchhandlung. Preis geh. 14 M. 

Der erste Band des bekannten Jordanschen Werkes, der nunmehr 
in der 6. Auflage vorliegt, enthält einen der schwierigsten Teile der Ver¬ 
messungskunde, die Ausgleichung der Fehler. Er bringt zunächst die all¬ 
gemeine Theorie der Methode der kleinsten Quadrate und sodann ihre 
Anwendung auf Dreiecksnetze in verschiedener Form. Dann folgt die Aus¬ 
gleichung für das Vorwärts- und Rückwärtseinschneiden, das in der In¬ 
genieurpraxis bei dem Anschließen allgemeiner Vorarbeiten an die Landes¬ 
triangulation sowie bei Schluß Vermessungen eine Rolle spielt. Hieran 
reiht sich der Abschnitt über die Genauigkeit der Haupttriangulierung 
in den verschiedenen Staaten, der auch zugleich einen Abriß der Geschichte 
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der Triangulierung bildet. Das Schlußkapitel bringt die Theorie der Fehler- 
Wahrscheinlichkeit. Es beschäftigt sich zugleich mit der Begründung der 
Methode der kleinsten Quadrate; da diese etwas schwierigen Untersuchungen 
dem Praktiker fern liegen, so erscheint die Behandlung dieses Gegenstandes 
erst am Schlüsse des Werkes gerechtfertigt. 

Der Inhalt der 6. Auflage unterscheidet sich im allgemeinen nicht 
wesentlich -von dem der vorhergehenden. Indes finden sich im einzelnen 
eine Reihe beachtenswerter Ergänzungen. So ist die allgemeine Theorie 
der kleinsten Fehlerquadratsumme durch neue Zahlenbeispiele bereichert 
worden. Neu hinzugekommen ist ferner eine'interessante Untersuchung 
über den Wert von Näherungsausgleichungen im Verhältnis zur strengen 
Ausgleichung nach der Methode der kleinsten Quadrate. Sodann sind in 
den folgenden Abschnitten einzelne Verfahren, wie die Näherungsausgleichung 
von Dreiecksnetzen mit Richtungsbeobachtungen, die Methode des Einschnei¬ 
dens U8w. in veränderter Form dargestellt, wodurch z. T. der Unterschied 
zwischen strenger Ausgleichung und Näherungsverfahren deutlicher ge¬ 
worden ist. Durch die vorgenommenen Ergänzungen ist das klassische 
Lehrbuch von Jordan in den Stand gesetzt, allen modernen Anforderungen 
zu entsprechen. Oder. 


Handwörterbuch der Preußischen Verwaltung. In Verbindung mit 
zahlreichen Mitarbeitern bearbeitet und herausgegeben von D r. 
von Bitter, Wirklichem Geheimen Rat, Präsidenten des Ober¬ 
verwaltungsgerichts. Zweite Auflage. 1. Lieferung. Leipzig 1911. 

Die erste Auflage des bekannten Nachschlagewerks hat einen über¬ 
raschend schnellen Absatz gefunden, so daß schon jetzt die zweite Auf¬ 
lage, von deren 18 Lieferungen die erste vorliegt, nötig geworden ist. 
Eine Würdigung des Werkes bleibt bis nach seinem Abschluß Vorbe¬ 
halten. 
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ÜBERSICHT 

der 

neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen und aus verwandten 

Gebieten. 

Eger, Dr. jur. Georg, Geheimer Regicrungsrat. Das Reichsgesetz über den Ver¬ 
kehr mit Kraftfahrzeugen. Textausgabe mit Anmerkungen. Stuttgart und 
Leipzig 1911. 

Eisenbahntechnik der Gegenwart. Herausgegeben von Barkhausen, Blum, 
f von Borries, Courtin, von Weiß. I. Band. 1. Abschnitt. 2. Teil. 2. Hälfte: 
Durchgehende Bremsen und Signalvorrichtungen, Schneepflüge und Schnee¬ 
räummaschinen, Eisenbahnfähren. Vorschriften für den Bau der Wagen. Be¬ 
arbeitet vou Busse, Courtin, Halfmann, Stabv. 2. Auflage. Wiesbaden 1911. 

Engelmanns Kalender für Eisenbahnbeamte des Deutschen Reichs. Mit beson¬ 
derer Berücksichtigung der Preußisch-Hessischen Staatsbahnen. 1911. Teil 1 
und II. Berlin. 

Engelmanns Kalender für deutsche Bahnmeister. 1911. Teil I und II. Berlin. 

Esch, Dr.-Ing. R., Diplom-Ingenieur. Uber den Einfluß der Geschwindigkeit der 
Beförderung auf die Selbstkosten der Eisenbahnen. Jena 1911. 

Hoffmann, Richard, Ingenieur. Die Eisenbetonliteratur bis Ende 1910. Berlin 1911. 

Illustrierte technische Wörterbücher in sechs Sprachen. Herausgegeben von 
Alfred Schlomann, Ingenieur. Band IX. Werkzeugmaschinen. München und 
Berlin 1910. 

Johnson, Emory R., Pb. D., and Huebner, Grover G., Ph. D. Railroad traffle and 
rates. Volume l. The freight Service. Volume II. Passenger, express, and 
mail Services. New York and London 1911. 

Nowak, Dr.-Ing. August. K. K. Oberingenieur im K. K. Eisenbahnministerium in 
Wien. Die Eisenbetonbogenbrücken der Eisenbahnlinie Klaus Agonitz. Ber¬ 
lin 1911. 

Schlesinger, Dr.-Ing. Georg. Professor. Selbstkostenberechnung im Maschinen¬ 
bau. Berlin 1911. 

Statistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands, nach den An¬ 
gaben der Eisenbahnverwaltungen bearbeitet im Reichp-Eisenbahnamt. Bd. :$o. 
Rechnungsjahr 1909. Berlin 1911. 

v. Strigl, Ritter, Dr. Adolf, K. K. Hofrat im Eisenbahnministerium. Die öster¬ 
reichischen Staatsbahnen seit dem Bestände» des Eisenbahmninisteriums 1890 
bis 1908. Wien 1910. 

Wameyers Jahrbuch der Entscheidungen : A. Zivil-, Handels-, Prozeßrecht. 9. Jahr¬ 
gang. 1910. — B. Strafrecht und Strafprozeß. 5. Jahrgang. 1910. — Ergänzungs¬ 
band. Enthaltend die Rechtsprechung des Reichsgerichts auf dem Gebiete 
des Zivilrechts. Jahrgang. Leipzig 1910. 
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Zeitschriften. 

A miales des Ponts et Chnnss^es. Paris. 

80. Jahrgang. Band 6. November—Dezember 1910. 

Rapport 8ur le freinage k main des trains de la Compagnie du Midi et 
sur les modiflcations k apporter aux r&gles de freinage ätablies par la 
circulaire ministerielle du 6. juillet 1901. — Chemin de fer du Yunnan 
(Chine): consolidation d’une brache au km 94,820. 

The Annals of the American Academy of Political and Social Science. Phila¬ 
delphia. 

Band 37. Nr. 1. Januar 1911. 

Electric Railway transportation. 

Der Bote für die Verkehrsanstalten. (Wjestnik putei ssoobschtschennija) 
St. Petersburg. 

1910. Heft 47-52. 

(47:) Rundreisebillets auf den russischen Eisenbahnen. — Die Ausrüstung 
der Hafenplätze mit Elevatoren. — (48:) Betriebsergebnis der Nikolaieisen¬ 
bahn im Jahre 1909. — Die Bildungsinstitute der Transkaukasusbahn. — 
(50:) Neue Eisenbahnen. — Maßnahmen im Kampfe mit der Pest auf 
der Transbaikal- und Chinesischen Ostbahn. — (51:) Verspätungen der 
Personenzüge während der Sommerfahrplan-Periode. 

Der Bote flir Finanzen, Industrie und Handel (Wjestnik finanssow, promy- 
schlenno8ti i torgowli). St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1910. Heft 48-50. 

Sibirien. (Aus dem Reisebericht des Ministerpräsidenten.) 

Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes. Brüssel. 

Band 25. Nr. 1. Januar 1911. 

Bemerkungen zu dem Internationalen Übereinkommen über den Eisen¬ 
bahn-Frachtverkehr vom 14 Oktober 1890. — Zur Frage der Verallgemeine¬ 
rung leitender Signalgrundsätze. — Betrachtungen über die vorteilhafteste 
Form für Lagerschalen von Achsbüchsen und Kuppelstangen der Loko¬ 
motiven. 

Nr. 2. Februar 1911. 

Zum 25. Jahrestag der Gründung des Internationalen Eisenbahn-Kongreß- 
Verbandes. — Die Verwendung der Dampfturbine für den Lokomotiv- 
betrieb. — Die Schienenwanderung in der Richtung des Verkehrs. 

Les Chemins de fer d’int^ret local et les Tramways. Paris. 

Nr. 13. Vom 31. Januar 1911. 

Les automatrices k vapeur sur le r£seau secondaire. — Sur6cartement 
des voies ßtroites dans les courbes. 

The Commerci&l and Financial Chronicle. New York. 

Band 91. Nr. 2371. Vom 3. Dezember 1910. 

The broader concern in the Railroad ratcs problem. — The Pennsylvania 
Station and subway needs. 

Archiv für Eisenbahn wesen. 1911 og 
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Deutsche Eisenbahnbeamten-Zeitung. Stuttgart. 

13. Jahrgang Nr. 52 bis 14. Jahrgang Nr. 7. Vom 29. Dez. 1910 bis 9. Febr. 1911 
(52:) Die Zuständigkeit zur Erledigung von Entschädigungsforderungen 
als Organisationsfrage. — (2:) Holz- oder Eisenschwellenoberbau — Be¬ 
trachtungen über den Zugabfertigungsdienst. — (3,4:) Ein Abschnitt aus 
dem zweiten Teile der Eisenbahngeschichte. — (5:) Die „Wirtschaftsord¬ 
nung“ und ihr Einfluß auf den Jahresabschluß 1909 der badischen 
Staatseisenbahnen. — (7:) Die Bahnsteigsperre in Württemberg. 

Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. Berlin 

23. Jahrgang. Nr. 52. Vom 24. Dezember 1910. 

5Ö-Tonnenwagen für die südafrikanische Zentralbahn. — Die Rentabilität 
des Ausbaues der österreichischen Alpenwasserkräfte. — Vorrichtungen 
zur Verhütung des Uberfahrens von Haltesignalen. — Uber Heizölfeuerung 
und Eisenbahnen. 

24. Jahrgang. Nr. 1 u. 2. Vom 7. u. 14. Januar 1911. 

Deutsche 2-C-l Pacific-Schnellzuglokomotiven. 

Nr. 2. Vom 14. Januar 1911. 

Vielfachaufhängung von Fahrdrähten. 

Nr. 3. Vom 21. Januar 1911. 

Der Freibahnzug in seiner neuesten Ausführung. 

Nr. 5, 6 u. 7. Vom 4., 11., 18. Februar 1911. 

Die verkehrspolitischen Lehren aus dem Wettbewerb um einen Be¬ 
bauungsplan für Groß-Berlin. 

Nr. 4 n. 5. Vom 28. Januar und 4. Februar 1911. 

Der Einfluß der Schienenbefestigung auf die Lebensdauer der kiefernen 
Schwellen 

Nr. 6. Vom 11. Februar 1911. 

Ausfahrvorsignale mit Preßgasantrieb. 

Nr. 7. Vom 18. Februar 1911. 

Der Londoner Verkehr. 

Dinglers polytechnisches Journal. Berlin. 

92. Jahrgang. Band 326. Heft 1—7. Vom 7. Januar bis 4 Februar 1911. 

Das Eisenbahnwesen auf der Weltausstellung in Brüssel 1910. 

The Economist London. 

Band 72. Nr. 3515—3519. Vom 7. Januar bis 4. Februar 19*1 

(3515:) Railroads v. shippers in the United States — (3519:) American 
shippers and Railroad rat es. 

L'Economiste fran^ais. Paris. 

38. Jahrgang. Bd. 2. Nr. 52. Vom 24. Dezember 1910. 

Le gouvemement, le parlement et les voies ferrees. 

39. Jahrgang. Bd. 1. Nr. 1. Vom 7. Januar 1911. 

De la necessite de constituer des syndicats de defense d’actioimaires 
et d'obligataires de chcmins de fer. 

Nr. 2. Vom 14. Januar 1911. 

Le projot de loi sur la conciliation et rarbitrage dans les voies fernes. 
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Das Eisenbahnblatt. (Järnbanebladet.) Stockholm. 

1910. Nr. 2i-24. 

(22): Den skandinav.iske rutekonferansc i Kristiania 28. og 29. Oktober 1910. 
— Sverige. Definitiv' plan für Eustaberga — Äby af statsbanan Järna — 
Norrköping. — Malmfrakten fran Malmberget tili Riksgränsen. — Krafti- 
gare understödjande fr&n statens sida än genora bcviljande af statsanslag 
i vanlig ordning at tvärbanor, som genom enskildas försorg anläggas i 
vissa delar af landet. — Yünnanbanan. — (u. 28:) 1910 ärs försiag tili nya 
hangärdsanordningar i Stockholm. — (28:) Fälttjänstöfningarna 1910. — 
Arbetsplaner for är 1911 för statsbanorna Bastuträsk — Skelleftea — 
Kallholmen och östersund — Ulriksfors. — Dubbelsparanläggningen Rön- 
ninge — Södertälje — Järna. — (u. 34:) Sverige. Personvagnar för de 
gcnomglende tagen mellan Sverige och Tyskland. — (24:) Gnisttelegraf- 
förbindelse mellan Trälleborg och Saßnitz samt med ängfärjorna. — Ut- 
läggning af ytterligare ett järnvägsspar mellan Göteborg och Alingsäs. 

1911. Nr. 1—2. 

fl:) Sverige. Personvagnar för de genomgäcndc tagen mellan Sverige 
och Tyskland (Forts, aus Nr. 24/1910). — (2:) Damnark. De danske Stats- 
baners Driftsberetning for 1909—10. — Sverige. Jämvägsarenden vid 
1911 ars riksdag.— Sverige. Torf som bränsle i stationära eldstäder vid 
statens järnvägar. 

Eisenbahn und Industrie. Wien. 

6. Jahrgang. Heft 12. Dezember 1910. 

Eiu Wort zur Enqueto über die Wiener Stadtbahn. — Das Gesetz über 
die Bildung eines Tilgungs- und Ausgleichsfonds der bayrischen Staats¬ 
eisenbahnverwaltung. — Das Strafrecht der Bahnen. 

7. Jahrgang. Heft 1. Januar 1911. 

Ergebnisse der Staatseisenbahnverwaltmig im Jahre 1909. Bedeutung 
und Vervollkommnung des Verbundsystems im Lokomotivbau. Resi- 
duenfeuerung bei den rumänischen Staatsbahnen. 

Eisenbahn- und verkehrsrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen. Breslau. 
Band 27. Heft 2. 1911. 

Die rechtliche Natur der Kleinbahnkonzession und ihre praktische Be¬ 
deutung. — Die Frage der Rechtsgültigkeit des § 2 Abs. 4 der Verkehrs- 
ordnung. — Die Vermutung für den Verlust des Gutes (8 90 E. V. O.). 

Das Eisenbahnwesen. (Sheljesnodoroshnoje Djelo.) Petersburg. (In russischer 
Sprache.) 

1910. Heft 45-48. 

(40:) Schnellzuglokomotiven der Neuzeit. - (48:) Die neuesten Vorrich¬ 
tungen für eine elektrische Eisenbahn-Signaleinrichtung# — Bemerkungen 
zur Ausnutzung der Ladefähigkeit der Güterwagen. Die Massentrans- 
porte auf den Wasserwegen und Eisenbahnen des europäischen Rußlands. 

1911. Heft 1—2. 

fl:) Ein Versuch, die Wirtschaftlichkeit des Eisenbahnbetriebes festzu¬ 
stellen. — Die Transbaikalbahn 1900 -MM»9. 

89* 
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Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin—München. 

8. Jahrgang. Heft 86. Vom 24. Dezember 1910. 

Berliner Verkehrsfragen und der Wettbewerb Groü-Berliii. 

9. Jahrgang. Heft 4. Vom 4. Februar 1911. 

Die Beminabahn. 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

82. Jahrgang. Heft 6. Vom 2. Februar 1911. 

Die internationale Eisenbahn- und Verkehrsmittel-Ausstellung in Buenos- 
Aires. 

Engineering. London. 

Band 90. Nr. 2847 bis 2854. Vom 23. Dezember 1910 bis 10. Februar 1911. 
(2347 u. 2348:) The „Phoenix“ superheater for locomotives. — (2348:) The 
Transandine suinmit tunnel. -- Canadian Northern Uailway — (2349:) 
Indian Uailway progress. — (2352:) 12—14 H.-P. pctrol-driven ltailway 
inspection ear. — The extension of Indian Uailways. - (2354:) The 

Belgian State Uailways. 

Engineering News. New York. 

Band 64. Nr. 24 bis Band 66 Nr. 6. Vom 15. Dezember 1910 bis 9. Fe¬ 
bruar 1911. 

(24:) Double tracking and grade revision on an intcrurban electric Uail- 
way. - Concreto and timber snowsheds on the Great Northern Hy. 
The development of the air-brake. — (25:) Automatic connectors for 
brake and beat pipes on Uailw ay cars. - A deflection recorder for track 
switches. — (26:) The over-running of Signals standing at danger. - 
Automatic stops to prevent accidents to trains running past danger 
Signals. - (1:) The Loetschberg tunnel. — Locomotives for steep-grade 
adhesion Uailways. Gasoline locomotives for construction work and 
industrial Uailways. — Uailway passenger and freight terminals in large 
eitles. — When is the double-tracking of a Uailway justiflabie? - (3 0 
The Paris subway system-with special reference to franchise terms and 
conditions. — Third nnnual report of the block-signal and train-controi 
board to the Interstate Commerce Commission. (4:) Twelve years' 
development of rapid transit in Boston: the extensions and additions of 
the Boston elevated Uailway Co. — The Uailway terminal Situation in 
St. Louis and the municipal bridge. - A disastrous collision on the 
Midland Uaihvay of England. The Cumberland- Connellsville extension 
of the Western Maryland Uy. — New* tie-plates of the Pittsburgh and 
l^ake Erie U. U. — (5:) Elimination of Uailway grade crossings in Cleve* 
land, O. — (6:) City transportation problems. 

Le Genie Civil. Paris. 

Band 58. Nr. 12. V om 21. Januar 1911. 

Le chemin de fer du Yunnan (Chine). 

Giomale del Genio Civile. Uom. 

48. Jahrgang. November 1910. 

Lavori per rallargamento delia staziono di Saint-Lvzare a Parigi. 
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Dezember HNO. 

La trazione elettrica all* VIII. cougrcssn ferroviariu internazionalc. — 
Una rete di ferrovie nelle Alpi orientali. Le ferrovie rus.se nel 1909. 

Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin. 

Band 68. Heft 1. Vom 1. Januar 1911. 

Der selbsttätige Zugsicherungsapparat. Der starre Radsatz und das 
freie Laufrad. 

Heft 8. Vom 1. Februar 1911. 

2 B - Gleichstrom - Schnellzug - Lokomotive mit Rauchröhren - Überhitzer 
(Schmidt) und Ventilsteuerung, Bauart Stumpf. Etat der Eisenbahn¬ 
verwaltung für das Etatsjahr 1911. 

Heft 4. Vom 15. Februar 1911. 

Die bauteclinischeu und maschiuenteclinisehen Anlagen der Versuchs¬ 
bahn in Oranienburg. Die Lokomotiven auf der Weltausstellung in 
Brüssel. 

I/Industrie des Tramways et Chemins de fer. Paris. 

L Jahrgang. Nr. 12. Dezember 1910. 

L'inondation de janvier 1910 A Paris au point de vue des chemins de 
fer et des tramwitys. 

5. Jahrgang. Nr. 1. Januar 1911. 

La gr£ve des chemins de fer. 

1/lngegueria ferroviariu. Korn. 

8. Jahrgang. Nr. 1. Vom 1. Januar 1911. 

La ferrovia della Carnia. Recenti tipi di vetture deila P.LM. (u. 3:> 
Le locomotive a vapore all’ esposizione internazionalc di Bruxelles. 

Nr. 2. Vom 16. Januar 1911. 

A proposito del riordinamento ferroviariu. Sempre a proposito dell* ordi- 
namento ferroviariu. Premi d’economia al personale di macchina. — 
Illuminazione elettrica dei treni sistema Brown-Boveri e C. - Loco- 
motore elettrico ad accumulatori della cittA di Zurigo. 

Nr. 8. Vom 1. Februar 1911. 

II traforo del Giura pcl miglioramento delle comunicazioni sulla liuea 
del Gottardo. - Nota sull’ aequisto dei carboni fossili. 

De Ingenieur. ’s-Gravenhage. 

26. Jahrgang. Nr. 1. Vom 7. Januar 1911. 

Over den bovenbouw van spoorwegbruggen in Nederland, tusschen 1886 
en 1911. Overzicht van de ontwikkeling van het spoorwegnet in 
Nederland, van 1886 tot 1911. 

The Journal of Political Economy. Chicago. 

Band 19. Nr. I. Januar 1911. 

Englands waterway reyival. 
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Journal dos Ministeriums der Verkehrsanstalten. (Shunial ministerstwa putei 
ssoobschtschenija.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1910. Heft 8 bis 10. 

(8:) Einige Erwägungen über den Betrieb von Eisenbahnen durch den 
Staat und durch Privatgesellschaften. — Das Zerreißen der Züge. 
Analytische Deduktion der Grundfonncl der Theorie des Raddruckes. 
Versuch der Zusammenstellung eines Planes für Abbeförderung der 
Getreidemengen. Die Journale des Eisenbahnrats aus dem Jahre 
190*), darunter: Nr. 8: Die auf dem II. Ssjesd beim Zentralkomitee zur 
Ausgleichung der Massenbeförderung von Gütern auf den Eisenbahnen 
angeregte Frage wegen Änderung der Punkte 50 4 und 50 6 des allge¬ 
meinen Statutes der russischen Eisenbahnen. — Nr. 7: Änderung des 
$ 10 der Regeln über die Beförderung von Spiritus in Kesselwagen. 
— Nr. 10: Uber Einführung des neuen Gesetzes vom 11. April 1909, 
betr. die Auslieferung von Gütern gegen Vorweis eines auf den Namen 
lautenden Frachtbriefes ohne Vorzeigung eines Duplikates. — Nr. 11: 
Die für die Reisenden I. Klasse im direkten Verkehr für den Fall 
geltenden Bestimmungen, daß an einzelnen'/Teilstrecken Abteile I. Klasse 
nicht vorhanden sind. — Nr. 18: Ergänzung des § 17 der Bestimmungen 
über das Be- und Entladen der Güter. — Nr. 19: Änderung des 
Punktes a des § 7 der z. Z. geltenden Bestimmungen über die Be¬ 
förderung leicht entzündlicher Gegenstände. — Nr. *20: Ergänzung 
der Regeln über die Beförderung von Vieh. — Nr. 22: Abänderung 
der Regeln über die Beförderung der Güter in unverpacktem Zu¬ 
stande. — Nr. 29: Uber das Projekt einer Änderung § 127 des Allge¬ 
meinen Statuts der russischen Eisenbahnen. — Nr. 81: Änderung der 
10 und 11 der Regeln über das Be- und Entladen der Güter. —Nr. 82: 
Uber Aufstellung von Regeln über die Beförderung von Früchten in 
Spezialwagen und in anderen Wagen. — (9:) Uber wünschenswerte 
Änderungen des Allgemeinen Statuts der russischen Eisenbahnen. — 
Journal des Eisenbahnrats aus dem Jahre 1910. — Nr. 10: Änderung des 
$ 87 des Allgemeinen Statuts der russischen Eisenbahnen, betr. die gegen¬ 
seitige Benutzung der Güterwagen. — (10:) Das englische System der 
Verwaltung der Eisenbahnen zur Zeit eines Krieges. — Die derzeitige 
Lage der Frage über die Anwendung überhitzten Dampfes bei Lokomo¬ 
tiven. — Das Projekt einer festen Brücke über den Oka-Strom bei N.- 
Nowgorod. — Die Verkehrsverbindungen und Wege in Sibirien taus dem 
Reiseberichte des Ministerpräsidenten). — Journal des Eisenbahnrats aus 
dem Jahre 1910. — Nr. 19: Liquidation der zahlungsunfähigen Eisenbahn¬ 
gesellschaft St. Petersburg—Ssestrorjezk. ' 

Journal der Abteilung für Statistik und Kartographie des Ministeriums der 
Verkehrsanstalten. (Shurnal otdjela statistiki i Kartograph» ministerstwa 
putei ssoobschtsehenija.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1910. Heft 10 und 11. 

Statistik über die Einnahmen und über die Beförderung von Personen 
und Gütern in den Monaten Juni, Juli und August: Statistik über die 
Beförderungsmengen von Steinkohlen, Salz, Naphtha und Naphtharück- 
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ständen. Petroleum und Naphthaprodukten, und Getreide in den Monaten 
Juli, August und September; Mitteilungen über den Ausbau des russi¬ 
schen Eisenbahnnetzes am 1. Oktober und am 1. November 1910. 

Die Lokomotive. Wien. 

8. Jahrgang. Heft 1. Januar 1911. 

•2 C-Heißdampf-Schnellzuglokomotive mit breiter Feuerbüchse und Rauch¬ 
röhrenüberhitzer, Patent Schmidt, Serie 109 der k. k. priv. Südbahn-Ge¬ 
sellschaft. — Die Lokomotiven auf der Weltausstellung in Brüssel 1910. 
— Uber Ölfeuerung für Lokomotiven mit besonderer Berücksichtigung 
der Versuche mit Teerölzusatzfeuerung bei den preußischen Staats- 
balmeu. — Alte Dreikuppler-Güterzuglokomotive der Brünn - Rossitzer 
Bahn 1855. — 1 C-Güterzugiokomotive der Irischen Südwestbahn. 

Heft 2. Februar 1911. 

Die schwerste Lokomotive der Welt. — 1 C 1-Heißdampf-Personenzug- 
lokoinotive der Prärietype mit Rauchrohrenüberhitzer, Patent Schmidt 
(Spurweite 1 m). — Die Abhängigkeit der Grenzgeschwindigkeit der 
Dampflokomotiven von der Anzahl und Größe der Kuppelräder. — Fünf 
bemerkenswerte Crampton-Lokomotiven. — Betriebsergebnisse von Heiß¬ 
dampf-Lokomotiven, Patent Schmidt, auf den Schw eizer Nebenbahnen. — 
1 C l-Heißdampf-Personenzügtenderlokomotive, Klasse T 5 der Königl. 
württembergischen Staatsbahnenj, mit Rauchröhrenüberhitzer, Patent 
Schmidt. — C-Heißdampf-Tenderlokomotive mit Rauchröhrenüberhitzer, 
Patent Schmidt, Serie 464 der Bukowinaer Lokalbahnen. — 1 E meter- 
spurige Heißdampf-Güterzuglokomotive. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. 

Wiesbaden. 

Band 48. Heft 1. Vom 1. Januar 1911. 

(u. 2. 3, 4:) Erhöhung der Wirtschaftlichkeit des Zugförderungsdienstes 
auf Grund von Versuchen mit Lokomotiven im Betriebe der preußisch¬ 
hessischen Staatsbahnen. - (u. 2:) Die neuen Kesselschmieden in den 
Hauptwerkstätten Leinhausen und Stendal. Beleuchtungswagen der 
schweizerischen Bundesbahnen. <u. 2, 3:) Uber des Verdampfungs¬ 
gesetz des Lokomotivkessels. -- Verbessertes Westinghouse-Steuorungs- 
ventil für die Güterzugbremse. 

Heft 2. Vom 15. Januar 1911. 

Entstäubungsanlagen für Personenwagen. 

Heft 8. Vom 1. Februar 1911. 

Prellbock mit Schlepprost von Ra wie. — Vorrichtung zum Verladen von 
Lokomotivasche. - Fahrbahnbefestigung auf Wegübergängen in Schienen¬ 
höhe. — Sicherheitsventil zwischen Wasserleitung und Windkessel der 
Wasserkräne. 

Heft 4. Vom 15. Februar 1911. 

Die selbsttätige Scharfenberg-Kupplung. Zur Frage des Ubergatigs- 
bogens. — Vorrichtung zur Verminderung der Reibung bei Eisenbahn- 
weichen. - Die Güterzug-Zusammenstellung als Aufgabe der Gruppen¬ 
bild ung. 
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Österreichische Eisenbahn-Zeitung. Wien. 

34. Jahrgang. Nr. 1—7. Vom 2. Januar bis 14. Februar 1011. 

(1:) Der neue Strafgesetzentwurf und die Eisenbahnen. - (2, 8, 4:) Die 
Vcrkehrsverh&ltnisse des Wiener Westbahnhofes. — (6, 7:) Die wirtschaft¬ 
liche Bedeutung der Güterwagen mit großem Ladegewicht. - (7;) Sy¬ 
steme für das Umladen der Güter zwischen Bahnen mit verschiedener 
Spurweite. 

Österreichisch-ungarisches Eisenbahnblatt. Wien. 

16. Jahrgang. Nr. 1—8. Vom 5. Januar bis 2. Februar 1911. 

fl:) Der Materialbeschaffungs- und Ubernahmsdienst bei den k. k. öster¬ 
reichischen Staatsbahnen. - Die finanzielle Belastung des Staates durch 
die Staatsbahnen. — (2:) Mechanische Bekohlungsanlage in der Station 
Lundenburg der k. k. österreichischen Staatsbahnen. — Ergebnisse 
der Staatseisenbahn Verwaltung im Jahre 1909. — (8:) Die Nordwest¬ 
bahnlinien im Jahre 1910. — Der böhmische Braunkohlenexport nach 
Sachsen. 

Kailway Age Gazette. New York. 

Band 49. Nr. 25. Vom 16. Dezember 1910. 

Interstate commerce appointments. Kailway attitude toward valuation 
of Kailways. — Quality of steam and factor of evaporation in locomotive 
test-s. — Automatic block Signals ou the Washington water power com- 
pany’s Kailway. - Recent Mailet articulated locomotives. — Reinforced 
eoncrete work on the Northern Pacific. — Making rates for a new Rail- 
way — an object lesson in economics. — Five years' development of 
German Kailways. 

Nr. 26. Vom 23. Dezember 1910. 

More misrepresentations from the Illinois manufactiirers’ association. 
Van Horn-Endsley spark arrester. — Balanced compound locomotives; 
Atchison, Topoka «and Santa Fe. Recent developments in signaiing. — 
John M. Forbes and the Michigan Central. 

Nr. 27. Vom 30. Dezember 1910. 

New construction in 1910. Cars and locomotives built in 1910. — Mo- 
tive power and rolling stock ordered in 1910. - Beview of 1910. — Recei- 
verships and forcclosure sales. — Review r of 1910 annual reports. — 

( u. 28:) Report of the Interstate Commerce Commission. — Transportation 
and traffic in England. 

Band 50. Nr. 1. Vom 6. Januar 1911. 

Age limits. — The vaste in through passenger Service. — The increase 
of Kailway taxes. - Prosperity of Canadian Railw'ays. - - Waterw avs: 
their possibiiities and limitations. Scientific management. — The 
mistakes of the efficiency men. The locomotive repair shops of the 
Hnrlington at Havelock, Neh. — Cleaning passenger equipment at ter- 
minals. — Four-cylinder balanced simple locomotives. Chicago, Kock 
Island and Pacific. — Educating apprentices ou the Santa Fe. — fu. 2,3,4.5:> 
Studios in Kailway economics. — The supply department. 
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Nr. 2. Vom 13. Januar 1911. 

Type bf the Railway stockholder. Bush train short at Baltimore. 
Co8t of track laying. - The initial carrier's liability. Snow sherts on 

the Great Northern. 

Xr. 3. Vom 20. Januar 1911. 

The effect of high temperatures on loconiotive cylinders and valves. 
Southern Pacific ticket Office, Palace Hotel, San Francisco. — Third annual 
report of block Signal and train control board. — Annual report of New 
York State public Service commission, second district. — Physical valuation 
and capitalization. — Test of simple Atlantic type loconiotive on the 
testing plant at Aitoona. Federal boiler inspection bill. Improvement 
in signal details. 

Xr. 4. Vom 27. Januar 1911. 

Lignite fuel for locomotivQs. United we stand; dividert we fall. 
Automatic stops. — Micado loconiotive for burning lignite; Oregon Rail- 
road and Navigation Company. - Block Signal and train control board. 
Xr. 3. Vom 3. Februar 1911. 

Canadian reciprocity as affecting New England. — Preventing collisions 
by Statute. -- The league for public safetv and Railway aceidents. 
Development of the Western Maryland. Two studies of Railway capi- 
talization. - Statistics of express Companies for a year. — Scientific 
management. Increasing the output of a loconiotive repair shop. 

Tlie Railway Engineer. London. 

Rand 32. Nr. 872. Januar 1911. 

The Brown-Boveri System of electrie lighting for trains. Queensland 
govemment Railways. Scheduling loconiotive repair work; Canadian 
Pacific Railway. - The Clench-King superheater. - Electrically-operated 
traverser. — Rail joints. „Cascade“ superheater loconiotive; Eastern 
Railway of France. 

Xr. 373. Februar 1911. 

Permanent way of the Central South Afriean Railways. Convertiblc 
saloon carriage; Great Northern Railway. — Notes on the erection of 
bridges. — New Pacific type compound loconiotive; State Railways of 
France. — The water supplv of a great Railway. — Elevated Railways 
of Chicago. - 70 ft. 0 in. „all Steel“ passenger cars; Pennsylvania ltail- 
road. — New cylinder arrangement for locomotives; Northern of 
France Railway. — Large Railway Stations. 

The Railway News. London. 

Rand 94 Nr. 2451 bis Band 95 Nr. 2458. Vom 24. Dezember bis 11. Februar 1911. 
(2451 u. 2452:) British Railway rates. — <2451:) Railway bills for 1911. — 
The Wade-Nicholson arch; influenee on the output of loconiotive boilers. 
-- (2452:) Co-operative societies ainongst Railway employes. — Egyptian 
Railway progress. — London and North-Western Railway 4—H—2 tank 
engine. — The Lentz poppet valve gear. — (2453:) Home Railway trafftes 
in 1910. — Railways and the post office. — (2454:) Miles run and tons 
carried. — Royal commission on canals and waterways. — (2455:) Passenger 
train miles and receipts. — <2455:) Ten years British Railway statistics.— 
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f*245(>.) The air-brake as related to progress in loeomotion. — Freueli 
Railway pensions. — (2457:) The London Tilbury and Southend, and Mid¬ 
land agreeiuent. — The economies of safety. — New Brighton Pacific 
type passenger tank engine. — Western Australian government Rail- 
ways. — (2458:) Death of Lord Cawdor. — Workmens trains on the great 
Lastern Kailwav. — The London traffic brauch of the Board of Trade. — 
Uaiiway Companies as port, dock and shipowners. — (2457 u. 2458:) Rail¬ 
way siiperannuation and pension funds. 

Railway World. Philadelphia — New York. 

Band 54 Nr. 50 bis Band 55 Nr. 4. — Vom IG. Dezember bis 27. Januar 1011. 
(50:) Physieal valuation and capitalization of Raihvays. — Co-operative 
development and Publicity effort. — Recent development in signaling. — 
(51:) Aiinual report of the Interstate Commerce Commission. — (52:) The 
development of Railway equipment. — The development of Canadian 
Railways. — Grand Central terminal at New’ York. — (1:) Capitalization 
versus freight rates. — European Raihvays. — Progress in the adoption 
of uniform car Service and demurrage rules. — Electric locomotives for 
freight Service. — (1 u. 2:) Locomotive fuel economy. — (2:) Railway 
Capital and real value. — Development in electric Railway engineering. — 
ci:) Relation between capitalization and rates. — Development in car 
accounting. — (4:) The public relations of the Railroads. — Development 
in ocean transportation. 

Revue d’economie politique. Paris. 

24. Jahrgang. Nr. 8—9. August—September 1910. 

Y a-t-il une crise des chemins de fer fran^ais? 

Revue economique internationale. Paris — Brüssel. 

8. Jahrgang. Band 1. Nr. 1. Vom 15. bis 20. Januar 1910. 

Chronique des transports. 

Revue generale des Chemins de fer et des Tramways. Paris. 

53. Jahrgang. 2. Halbjahr. Nr. 6. Dezember 1910. 

Methodes nouvelles pour retude des traces de voies. — Coinpte rendu 
soinmaire des seances de la 8. session du Congres International de Cbemins 
de fer. 

34. Jahrgang. 1. Halbjahr. Nr. 1. Januar 1911. 

Le inateriel roulant des chemins de fer a lVxposition universelle et inter¬ 
nationale de Bruxelles 1910. — Methodes nouvelles pour letude des traces 
d<* voies. 

Rivista delle Comunicazioni. Rom. 

4. Jahrgang. Heft 1. Januar 1911. 

11 problema ferroviario italiano. Lo stato azionista in una societa ano- 
nima per l'esereizio delle ferrovie. II fenoineno della litigiosita nolle 
ferrovie e nei pubblici servici. 

Rundschau für Technik und Wirtschaft. Wien—Prag—Berlin. 

4. Jahrgang. Nr. 1. Vom 12. Januar 1911. 

Die wirtschaftliche Ausgestaltung der Eisenbahnen bei zunehmendem 
Verkehr. 
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Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 

Band 57. Nr. 2. Vom 14. Januar 1911. 

Die Ofenbergbahn. 

Nr. 6. Vom 11. Februar 1911. 

Die elektrischen Fahrzeuge der Vollbahn Spiez—Frutigen. 

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift Zürich. 

7. Jahrgang Heft 52 bis 8. Jahrgang Heft 9. Vom 24. Dezember 1910 bis 
25. Februar 1911. 

Elektrische Zugförderung auf den großen Eisenbahnlinien. 

8. Jahrgang. Heft 3 bis 9. Vom 14. Januar bis 25. Februar 1911. 

Der Entwurf für die Elektrisierung der Hauptbahnstrecke Triest—Opcina 
der k. k. österreichischen Staatsbahnen. 


La Technique moderne. Paris. 

B. Jahrgang. Band 8. Nr. 2. Februar 1911. 

De la rdp^tition sur les locomotives des signaux de la voie. 

Technisches Wochenblatt (Teknisk Ugeblad). Kristiania. 

1910. Nr. 50 bis 52. Vom 16. bis 30. Dezember 1910. 

(60:) Kristiania Sporveier. Utvicklingen gjennem 35 aar. — (51:) Stations- 
arrangementerne i Kristiania. En ny Tunnelplan for Indkjörsel til Vest- 
banestationen. — (52:) Arendal—Aamlibanen. 

1911. Nr. 1 bis 6 . Vom 6. Januar bis 10. Februar 1911. 

(2:) Revision av Statsbanernes Godstakster. — (3:) Statsbanerne. Ingeniör- 
stillinger ved Anlaeg og Drift. — (5:) Fortjeneste og Arbeidsstyrke ved 
Jernbaneanlaeggene. — (6:) Nye Persontogslokomotiver for Bergcns- 
banen. 


Verkehrstechnische Woche und eisenbahntechnische Zeitschrift Berlin. 

5. Jahrgang. Nr. 16 bis 21. Vom 14. Januar bis 18. Februar 1911. 

(16 u. 17:) Die Entwicklung der 1 m-Spurbahn bei den Eisenbahnen 
Argentiniens. — (18:) Drei Lokomotiven besonderer Bauart. — (18, 20, 21:) 
Die Eisenbahnen Abessiniens. — (19:) Die rotierenden Massen der Elektro¬ 
lokomotiven und ihr Einfluß auf die Anfahrbeschleunigung. — Das Über¬ 
fahren des Haltsignals auf Gefkllstrecken. — Uber Einphasen-Wechsel- 
strom-Bahnen. — (21:) Der Verkehr in Groß-Berlin. 


Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architektenvereins. Wien. 

63. Jahrgang. Nr. 2. Vom 13. Januar 1911. 

Neue Versuche über die Durchschlagsgeschwindigkeit bei der Luftsauge- 
Schnellbremse. 

Nr. 3 und 4. Vom 20. und 27. Januar 1911. 

Die Eisenbetonbogenbrücken der Eisenbahnlinie Klaus—Agonitz. 

Nr. 5. Vom 3. Februar 1911. 

Neuere Erscheinungen irn Lokomotivbau nach der Ausstellung von 
St. Louis (1904). 
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Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. Berlin. 

Band 65. Nr. 1 bis 4. Vom 7. bis 28. Januar 1911. 

Der Verkehr, die Grundlage der Weltstadtentrwieklung. 

Nr. 2, B. Vom 14., 21. Januar 1911. 

Die Fernhoizanlage München-Hauptbahnhof. 

Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbabnverwaltungen. Berlin. 

50. Jahrgang Nr. 101 bis 51. Jahrgang Nr. 14. Vom 31. Dezember 1910 bis 
18. Februar 1911. 

(101:) Bildliche Bahnhoffahrordnungen. — Enquete über die Wiener Stadt¬ 
bahn. — (1 u. 2:) Rückblick auf das Jahr 1910. — (1:) Der badische Bahn¬ 
hof zu Basel. — (2:) Die Briandschen Gesetze. — (3:) Die Selbstkosten 
der Beförderung im Personen- und Güterverkehr. — Präsident Tafts 
Botschaft über die amerikanischen Eisenbahnen. — (4:) Geheimer Rat 
Wrba. — Die vorläufige Neuordnung der preußischen Eisenbahnflnanzen 
und deren Rückwirkung auf die geplante Steuerreform. — Die japani¬ 
schen Eisenbahnen im Jahre 1909. — (5.) Ein Beitrag zu den von Cauer 
und von Martens vorgeschlagenen Änderungen der Eisenbahnsignale. — 
(6 u. 6:) Die österreichischen Staatsbahnen im Jahre 1910. — (6:) Das 
Internationale Übereinkommen für den Eisenbahn-Personentransport. — 
Rede des preußischen Eisenbahnministers bei der Etatberatung im Ab¬ 
geordnetenhause. — (7 u. 8:) Uber Sandgleise. — (7:) Betriebsergebnisse 
der Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen und der Wilhelm - Luxem¬ 
burg-Eisenbahnen im Rechnungsjahr 1909. — (8 u. 9:) Das Extraordi- 
narium der preußischen Staatsbahn Verwaltung für das Etatsjahr 1911. — 
(9:) Präsident Roman Abt-Luzern. — Die Gefahren des Newyorker Spe¬ 
ditionsstreiks. — (10:) Zugbelastungen auf Gefällstrecken. — Das neue 
eisenbahnfiskalische Wasserwerk Wolmirstedt. — Feuerlose Lokomotiven. 
— Voranschlag der ungarischen Staatsbahnen für das Jahr 1911. — (11:) 
Zur Neuordnung der italienischen Staatsbahnverwaltung. — Der Etat der 
preußisch-hessischen Eisenbahnvenvaltung für 1911. — (12:) Staatsrat 
v. Ebermayer. — Die Stationsgebühr der österreichischen Staatseisen¬ 
bahnen vor der ungarischen Kurie. — Der Etat der preußisch-hessischen 
Eisenbahn venvaltung für 1911. — (13:) Eisenbahn-Nachnahmen. — Der 
Eisenbahnetat in der Budgetkommission des preußischen Abgeordneten¬ 
hauses. — Die ^Vierborough a -Untergrundbahn in Newyork. — (14:) Zur 
Frage der Güteprüfung der Schienen. — Neuordnung der Bezüge der 
württembergi8chen Staatsdiener. 

Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 

31. Jahrgang. Nr. 10. Vom 1. Februar 1911. 

Durchgangsbahnhöfe und Kopfbahnhöfe. 


Herausgegeben im Aufträge des Königlichen Ministeriums der öffentlichen Arbeiten. 
Verleg von Julius Springer. Berlin N. - Druck von H. 8. Hermann, Berlin SW. 
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Die Eisenbahnen der Erde. 

1905 bis 1909 M. 


Nach unserer diesmaligen, mit dem Ende des Jahres 1909 abschließen¬ 
den Zusammenstellung hat der Umfang der Eisenbahnen der Erde mit 
1 006 748 km die erste Million Kilometer überschritten. Die ersten 100 000 
Kilometer wurden im Jahre 1859, die erste halbe Million im Jahre 1886 
erreicht. Setzt man den Beginn des Eisenbahnbaus auf das Jahr 1825, 
so sind in den ersten 30 Jahren des Eisenbahnzeitalters 100000 km, in den 
folgenden 50 Jahren dagegen 900000 km Eisenbahnen gebaut worden; zu der 
ersten halben Million Kilometer waren 57 Jahre, zu der zweiten nur 23 Jahre 
erforderlich. Im Laufe der Jahrzehnte ist die Entwicklung des Eisenbahn¬ 
netzes der Erde also immer schneller vorgeschritten. Von einem Stillstände, 
geschweige denn von einem Rückgang im Eisenbahnbau ist einstweilen 
nichts zu spüren; denn wir müssen uns auch vergegenwärtigen, daß in 
unsere Zusammenstellungen nur die Bahnen aufgenommen sind, die wir in 
Deutschland als Haupt- und als Nebenbahnen bezeichnen. Es fehlen nicht 
nur die Straßenbahnen, sondern auch die übrigen Kleinbahnen. An neben¬ 
bahnähnlichen Kleinbahnen hat Deutschland allein 9143 km, in den Ver¬ 
einigten Staaten von Amerika ist die Länge dieser, meist elektrisch be¬ 
triebenen Bahnen, der sog. overland oder interurban Railways, bedeu¬ 
tend größer, und auch in anderen Ländern, mit einem im wesentlichen den 
Bedürfnissen genügenden Netz an Haupt- und Nebenbahnen, hat sich die 
Bautätigkeit hauptsächlich diesen Eisenstraßen zugeneigt, die ja ganz un¬ 
zweifelhaft für die Entwicklung und Hebung des Verkehrs gleichfalls von 
größtem Werte sind. Die Gründe für die Nichtberücksichtigung dieser 
Bahnen in unseren Zusammenstellungen sind früher (vgl. Archiv 1909 S. 
557/58) dargelegt worden. Was diese Bahnen für die Beurteilung der Aus¬ 
stattungsziffer im Deutschen Reich bedeuten, ergibt folgende Berechnung: 

Rechnet man in Deutschland zu den Eisenbahnen für das Jahr 1909 
die im Betrieb befindlichen nebenbahnähnlichen Klein¬ 
bahnen hinzu, so ergibt sich folgendes Eisenbahnnetz 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 551. 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1911. 40 
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Die Eisenbahnen der Erde. 


in Preußen .... 36 839 -f- 8 704 = 45 543 km, 

,, Deutschland ... 60 089 + 9 143 = 69 232 ,, . 

Danach trifft Ende 1909 folgende Bahnlänge auf je: 

100 qm 10 000 Einwohner 

in Preußen . . 13,1 (statt 10,6) km 12,2 (statt 9,9) km, 

,, Deutschland . 12,8 ( ,, 11,1) ,, 11,4 ( ,, 9,9) ,, . 

Der Eisenbahnbau war wiederum am lebhaftesten in den Vereinigten 
Staaten von Amerika, deren Netz einen Zuwachs von 5134 km aufweist, 
allerdings ein sehr bedeutender Rückgang gegenüber dem Vorjahr, in dem 
10 116 km gebaut worden sind, also nahezu doppelt so viel wie 1909 *). 
Von den übrigen amerikanischen Staaten hat sich in Canada das Eisen¬ 
bahnnetz um 1276 km, in Argentinien um 608 km, in Brasilien um 
1706 km vermehrt. Die in der letzten Zeit viel erörterten Pläne eines 
weiteren Ausbaus des Eisenbahnnetzes der angrenzenden südamerika¬ 
nischen Staaten, insbesondere Boliviens, harren noch der Ausführung. 
In Asien hat Rußland sein mittelasiatisches Netz um 2025 km vergrößert. 
Das indische Eisenbahnnetz hat sich um 1470 km vermehrt. Der Eisen¬ 
bahnbau in China zeigt eine Vermehrung von fast 500 km, d. h. eine 
größere Vermehrung als das japanische Stammland. Diesem ist in der Zu¬ 
sammenstellung das Eisenbahnnetz von Korea zugezählt, das im Jahre 1910 
von Japan unter der Bezeichnung Chosen einverleibt ist. In der nächsten 
Zeit wird in Asien nicht nur ein lebhafter Eisenbahnbau in China, sondern 
Vor allem auch in Kleinasien und in Persien erwartet. Die dem Bau der 
Bagdadbahn entgegenstehenden politischen und finanziellen Schwierig¬ 
keiten sind Anfang 1911 durch neue Verträge beseitigt, ebenso haben sich 
die beteiligten europäischen Großmächte über die Anlage eines Eisenbahn¬ 
netzes in P e r s i e n , das auch mit der Bagdadbahn durch eine Zweigbahn 
verbunden werden soll, in den Grundzügen verständigt. In Sibirien ist der 
Bau der Amurbahn in Angriff genommen, die Fertigstellung wird aber 
noch auf sich warten lassen, zumal bei den Vorarbeiten die Schwierigkeiten 
des Geländes und die Kosten erheblich unterschätzt sind. 

Die Vergrößerung des afrikanischen Eisenbahnnetzes um 
2879 km fällt z. T. schon in die früheren Jahre. Es ist außerordentlich 
schwierig, unbedingt zuverlässige Zahlen über die afrikanischen Bahnen 
zu erhalten, zumal die Gruppierung der Eisenbalmnetze mit den Änderungen 
in der politischen Gestaltung der einzelnen Kolonien häufig wechselt. In¬ 
folgedessen weicht die Übersicht über die Eisenbahnen in Britisch-Südafrika 
von der früherer Jahre erheblich ab, und die Vergleichung mit den Vor- 


*) Vgl. hierzu Anin. 2 auf S. 612. 
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jahren wird dadurch erschwert. Die Eisenbahnen der einzelnen deutschen 
Kolonien sind diesmal jede für sich aufgeführt. 

Die verhältnismäßig starke Vermehrung der Eisenbahnen Australiens 
hat ihren Grund darin, daß die Privatbahnen, über die bisher zuver¬ 
lässige Nachrichten nicht Vorlagen, diesmal nach den Angaben amtlicher 
Berichte mit ihrem Stand vom Jahre 1909 aufgenommen sind. 

Das Eisenbahnnetz Europas hat sich um 4067 km vermehrt. Mehr 
als die Hälfte dieses Zuwachses kommt auf Deutschland (1055 km) und 
Österreich-Ungarn (1081 km) zusammen. Von den übrigen Staaten ver¬ 
dienen nur noch das europäische Rußland (560 km) und Frankreich (454 km) 
besonders hervorgehoben zu werden. Die Eisenbahnen Luxemburgs sind 
dieses Mal getrennt von denen der Niederlande, die des Königreichs Bulgarien 
getrennt von den türkischen Eisenbahnen aufgeführt. 

Die meisten Eisenbahnen befinden sich in Amerika, und zwar 513824km, 
darunter in den Vereinigten Staaten (einschließlich Alaska, das 579 km 
Eisenbahnen aufweist) 381 701 km, also rund 52 000 km mehr als in Europa, 
dessen Eisenbahnnetz einen Umfang von 329 691 km hatte. Asien besitzt 
99 436 km, Afrika 33 481 km, Australien 30 316 km Eisenbahnen. Die 
Reihenfolge der einzelnen, am besten mit Eisenbahnen ausgestatteten 
Staaten hat sich im Jahre 1909 nicht geändert. Auf die Vereinigten Staaten 
mit ihren 381 701 km folgen — allerdings in weitem Abstande — das 
Deutsche Reich mit 60 089 km, Rußland (europäisches) mit 59 403 km, 
Britisch-Ostindien mit 50 667 km, Frankreich mit 48 579 km, Österreich- 
Ungarn mit 43 717 km, Canada mit 38 783 km, Großbritannien und Irland 
mit 37 475 km, die Argentinische Republik mit 25 509 km, Mexiko mit 
24 161 km, Brasilien mit 20 917 km, Italien mit 16 799 km, Spanien mit 
14 956 km und Schweden mit 13 797 km. Die übrigen Staaten besitzen 
weniger als 10 000 km Eisenbahnen. 

Das Verhältnis der Eisenbahnen zur Ausdehnung des Landes und 
zu der Bevölkerung, wegen dessen im allgemeinen auf die im Jahre 1906 1 ) 
gemachten Bemerkungen Bezug genommen wird, ist in den Spalten 12 
und 13 der Übersicht 1 angegeben. Im Verhältnis zum Flächeninhalt des 
Landes bleibt das Königreich Belgien an der Spitze. Es kommen auf 100 qkm 
Flächeninhalt 28,1 km Eisenbahnen. Es folgen das Königreich Sachsen 
mit 21,0 km, Baden mit 14,7 km, Elsaß-Lothringen mit 14,1 km, Groß¬ 
britannien und Irland mit 11,9 km, das Deutsche Reich und die Schweiz 
mit 11,1 km, Württemberg mit 10,8 km, Preußen mit 10,6 km und Bayern 
mit 10,5 km. In den übrigen Erdteilen stellt sich dieses Verhältnis wesent¬ 
lich ungünstiger; in den Vereinigten Staaten auf nur 4,1 km. Es hat sich 
_ (Fortsetzung des Textes auf S. 618.) 

J ) Ygl. Archiv für Eisenbahnwesen 1906, S. 476. 
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Übersicht 1. 


Die Entwicklung des Eisenbahnnetzes der Erde vom Schlüsse des 

Eisenbahniänge zur FlächengröBe und 


1 

o 

~ 3 

4 

5 

6 

7 

Laufende No. 

Länder 

■ 

Länge der im Betrieb befindlichen 
Eisenbahnen 
am Ende des Jahres 

1905 1906 1 1907 1908 1909 

I 

1 

1. Europa. 

Deutschland: 

Preußen . 

34 228 

K i 1 

34 872 

o m e 

35 393 

t e r 

36 111 

36 839 


Bayern. 

7 512 

7 587 

7 638 

7 791 

7 962 


Sachsen. 

2984 

3 045 

3 071 

3096 

3151 


Württemberg. 

1984 

2 040 

2052 

2070 

2108 

! 

Baden . 

2160 

2193 

2 213 

2221 

2228 

1 

Elsaß-Lothringen. 

1974 

1978 

1978 

2023 

2057 


Übrige deutsche Staaten . . 

5 635 

6 661 

5 695 

5 722 

5 744 


Zusammen Deutschland 

56 477 

57 376 f 

58040 

59034 

60089 

2 

j 

Österreich-Ungarn, einschließlich 
Bosnien und Herzegowina . . 

39 918 

41227 

41605 

42 636 

43 717 

3 

I Großbritannien und Irland . . . 

36 760 

37 107 

37 181 

37 335 

37 475 

4 

Frankreich. i 

46 466 

47 129 ! 

47 823 

48125 

48 579 

ft! 

6' 

i Rußland europäisches, einschließl. 

| Finland (3 512 km). 

55 006 

56670 

58 385 

58 843 

59 403 

; Italien. 

16 284 

16 420 

16 596 

16 718 

16 799 

7 

Belgien. 

7 258 

7 495 

7 844 

8 125 

8 278 

81 

Luxemburg 3 ). 

— 

— 

— 

512 

512 

9 

Niederlande 3 ) . 

3 542 

3 566 

3 589 

3 100 

3100 

10 

Schweiz. 

4 289 

4 342 

4 447 

4 539 

4 580 

11 

Spanien. 

14 430 

14 649 

14 850 

14915 

14 956 

12 

! Portugal. 

2 571 

2 637 

2 783 

2 894 

2 894 

13, Dänemark. 

3 288 

3 434 

3 446 

3 484 

3 484 

14 Norwegen. 

2 550 

2 586 

2 586 

2 873 

3002 

15 Schweden. 

12 684 

13 165 

13 392 

13 632 

13 797 

16 

| Serbien. 

610 

610 

610 

678 

678 

17 

Rumänien. 

3 179 

3 210 

3210 

3 243 

3 355 

18 

Griechenland. 

1241 

1241 

1 241 

1 580 

1580 

19 

Bulgarien 3 ). 

— 

— 

— 

1691 

1 746 

20; 

Europäische Türkei 3 ). 

3 142 

3 142 1 

3197 

1 557 

; 1557 

21! 

Malta, Jersey, Man. 

110 

110 

110 

110 

110 


Zusammen Europa 2 ) 

309 805 

316 116 

320 935 

325 624 

329691 


J ) Einzelne Abweichungen der vorliegenden Nach Weisung von den früheren 
die Umrechnung sind 1 engl. Meile = 1,609 km und 1 Werst = 1,067 km ange< 

2 ) Die Angaben Spalte 7, 12 und 13 sind entnommen aus dem Journal 

3 ) Die Angaben für Luxemburg waren bisher mit den Angaben für die 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 





























Die Eisenbahnen der Erde. 


611 


Übersicht 1. 

Jahres 1905 bis zum Schlüsse des Jahres 1909 und das Verhältnis der 
Bevölkerungszahl der einzelnen Länder. ] ) 


8 

9 

1 10 

11 

12 

13 

r 2 

Zuwachs von 

1905—1909 

Der einzelnen 
Länder 

Es trifft 

1 Ende 1909 
Bahnlänge 

Länder 

im 

in Proz. 

| Flächen- 

Be- 

j auf je 

ganzen 

(Sp. 7-8) 

Sp.&lOO. 
( 8p. 3 ' 

große 
j qkm 

, völkerungs- 
& zahl 

100 

qkm 

10000 

Einw. 

! 

km 

2611 

450 

167 

124 

68 

83 

109 

% 

7,6 

6,o 

0,6 

6,2 

3,1 

4,s 

1,9 

(abgerundete Zahlen) 

348 700 37 293 000 

75 900 6 524000 

15 000 4 509000 

19500 , 2302000 

15100 2 011000 

14500 1 815000 

52100 | 6187 000 

km 

1 10,6 9,9 

10,5 12,2 

21,0 i 7,1 
10,8 ! 9,2 

14,7 I 11,1 
14,1 | 11,3 
11,0 9,8 

I 

1. Europa. 

! Deutschland: 

! Preußen. 

Bayern. 

Sachsen. 

I Württemberg. 

Baden. 

j Elsaß-Lothringen. 

| Übrige deutsche Staaten. 

3 612 

6,« 

540 800 

| 60 641000 

1 

11,1 

9,9 

Zusammen Deutschland. 
Österreich-Ungarn, einschiießl 

3 799 

9,5 

676 500 

51 018000 

6,5 

9,3 

! Bosnien und Herzegowina. 

715 

1,9 

314000 

45 472000 

11,9 

9,0 

Großbritannien und Irland. 

2113 

4,5 

536 400 

39 252000 ;! 9,1 

f 1 

12,4 

Frankreich. 

Rußland europäisches, einschL 

4 397 

8,0 

5 390000 

j 128171000 

1,1 

5,6 

Finland (3 512 km). 

515 

3,2 

286 600 

34 270000 

5,9 

5,1 

Italien. 

1020 

14,1 , 

29500 

j 7 386000 

28,1 

12,4 

Belgien. 

\ 7() 

O 0 ! 

\ 2600 

246 000 

19,7 

21,6 

Luxemburg. 

/ 70 

->o 

I 33100 

1 5 825000 

9,4 

6,t 

Niederlande. 

291 

6,8 

41400 

! 3 559000 

11,1 

13,8 

1 Schweiz. 

526 

3,6 

496900 

18 618 000 

3,0 

8,1 

Spanien. 

323 

12,6 , 

92 600 

, 5 429 000 

3,1 

5,3 

Portugal. 

196 

6,0 

38 500 

2 589 000 

9,t 

15,5 

Dänemark. 

452 

17,7 

322 300 

i 2 350 000 

0,9 

13,5 

Norwegen. 

1 113 

8,8 

447 900 

5 476 000 

3,1 

26,9 

1 Schweden. 

68 

11,1 

48 300 

2 821000 

1,4 

2,7 

Serbien. 

176 

0,5 , 

131300 

1 6860000 

2,5 

5,7 

Rumänien. 

339 

27,3 

64 700 

! 2632000 

2,4 

6,4 

Griechenland. 

j 161 

1 

1 96 300 

4 253 000 

1,8 

4,0 

Bulgarien. 

l 169 300 

6130000 

0,9 

2,6 

Europäische Türkei. 

— 


i i ioo 

, 372000 

10,0 

3,0 

| Malta, Jersey, Man. 

19 886 

i 

6,« 

9 760100 

433 370000 

3,4 

8,3 1 
1 1 

Zusammen Europa. 


beruhen auf neueren Quellen, die inzwischen zur Kenntnis gekommen sind. Für 

nommen. 

officiel de la Räpublique fran$aise vom 8. Januar 1911. 

Niederlande, die für Bulgarien mit denen für die europäisohe Türkei vereinigt. 
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1 

2 1 2 

3 

4 

5 

6 

j 7 

c 


Länge der im Betrieb befindlichen 

V 


i 

Eisenbahnen 


fl • 
£ i 

Länder 

i 

am Ende des Jahres 


§~ 
^: 


1905 

1906 

1907 

| 1908 

1909 

i 

II. Amerika. 

i 

| 

K i 

1 o m o t e r 


22 

Britisch Nordamerika (Canada) 1 ). 

i 33 147 

33 147 

36 125 

37 507 

! 38 783 

23 

Vereinigte Staaten von Amerika 1 ) 
einscnl. Alasca (579 km) . . . 




*) 

i -) 


351 503 1 

361 579 

369 991 

376 567 

i 381701 

24 

Neufundland. 

1072 ! 

1072 

1072 

1072 

1072 

25 

Mexiko. 

19 678 , 

21007 

21906 

23 905 

: 24161 

26 

Mittelamerika (Guatemala 957 km, 







Honduras 143 km, Salvador 167 
km, Nicaragua 322 km, Costa- 

! 





i 

rica 748 km, Panama 76 km) . 

1 916 

2 240 

2240 

2 413 

2413 

27 

Große Antillen (Cuba 3747 km, 







Dominikanische Republik 241 







km, Haiti 225 km, Jamaika 298 
km, Portorico 322 km).... 

1 

3602 

3 602 

3911 

4 833 

4 833 

28 

Kleine Antillen (Martinique 224, 
Barbados 175, Trinidad 142 km) 

459 

541 

541 

541 

541 

29 

Vereinigte Staaten von Columbien 

661 

723 

723 

724 

754 

30 

Venezuela. 

1020 

1020 

1020 

1020 

1020 

31 

Britisch-Guayana. 

122 

167 

167 

167 

167 

32 

Niederländisch Guayana .... 

60 

60 

60 

60 

60 

33 

Ecuador . 

300 

300 

300 

508 

: 52i 

34 

Peru. 

1907 

1959 

2 144 

2 367 

2 367 

35 

Bolivia.i 

1 129 

1 129 

1 129 

1129 

1129 

36 

Vereinigte Staaten von Brasilien ! 

16 805 

17 059 

17 242 

19 211 

20917 

37 

Paraguay.. 

253 

253 

253 

253 

253 

38 

Uruguay . 

1 948 

1948 

1948 

2328 

2328 

39 

Chile. 

4 643 

4 730 

4 730 

4 730 

6 295 

40 ! Argentinische Republik . . . . 1 

19 971 

20560 

22004 

24 901 

1 25509 


Zusammen Amerika 

III. Asien. 

460196 1 

473 096 1 

487 506 

504236 

518 824 

41 

1 Russisches mittelasiatisch. Gebiet 

2669 

4 519 

4519 

4 519 

6544 

42 

1 Sibirien und Mandschurei . . . j 

i 9116 

9116 

9116 

10 337 

10 337 

43 1 

j China. 

3 616 

5 953 

6698 

8042 

| 8524 

44 

Japan einschl. Chosen (Korea) 

8 922 

9175 

9175 

9209 

i 9281 

45 

Britisch Ostindien. 

46045 

46642 

48106 

49197 

60667 

46 

1 Ceylon. 

1 751 

904 

904 

904 

928 

47 

Persien. 

54 

54 

54 

54 

54 

48, 

Kleinasien, Syrien und Arabien, 







mit Cypern (68 km) . 

3 575 

4 716 

4716 

! 5037 

5 037 

49 

Portugiesisch Indien . 

82 

82 

82 

82 

82 

50 

Malavische Staaten (Borneo, Ce- 







lebes usw.) . 

719 

871 

1024 

1024 

1219 

51| 

Niederländisch Indien (Java, Su- 







i matra). 

2 373 

2 373 

2 429 

2 472 

2 475 

52 

i Slam.! 

718 

718 

919 

1 919 

926 

53 

Cochmchina,Kambodscha,Annam, 







! Tonkin (2398 km), Pondichöry 1 






(95km), Malakka (92km), Philip¬ 
pinen (777 km). 

| 2 781 

2 835 

2 835 

! 2836 

! 3 362 


Zusammen Asien 

8142t 

87 958 

90577 

94 631 

99 436 


1 ) Die Angaben beziehen sich auf das Rechnungsjahr (fiscal year) (30. Juni). 

2 ) Hierbei ist zu berücksichtigen, daß seit 1908 die Unternehmungen, die 
beschäftigen (switching und terminal Companies), deren Länge 1907/8 3 540 km 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 





















Die Eisenbahnen der Erde. 


613 


8 

9 i 

10 

11 J 

12 

13 ' 

Zuwachs von ! 

Der einzelnen 

Es trifft 

1906- 

-1909 

Länder 

■ 

Ende 1909 
Bahnlfinge 

im 

in Proz. 

Flächen- 

1 

Be- 

auf je 

ganzen 

Sp.aiooJ 

8p. 8 ’ 

große 

völkemngs- 

100 

10000 

(Sp. 7-3) 

qkm 

zahl 

qkm 

Einw. 

km 

% 1 

— 

(abgerundete Zahlen) | 

km | 

5 636 

17,0 1 

8768000 

6500000 

0,4 

59,7 

301982) 

8,d *)' 

9305300 

87 695 000 

4,i i 

43,5 

— 


110800 

237 000 

l,o ! 

45,8 

4488 

22,9 

2016000 

14545000 

! 

M 

16,6 

ll 

497 

25,9 

— 

— 

— 


1231 

34,8 


— 


! 

82 

17,9 , 
14,1 1 

_ 

— 


_ I 

93 

1330800 

4500000 

0,06 

!,7 I 

— 

1043 900 

2 647 000 

0,t 

4,9 1 

45 

36,9 | 

229600 

295000 

0,07 

5,7 | 

221 

73,7 1 

299600 

1400000 

0,2 

3,7 

460 

24,1 : 

1 137000 

4607 000 

0,9 

5,1 ! 

— 

_ 1 

1334 200 

2269000 

0,t 

5,o i 

4 112 

24,5 

8 361 400 

21 279000 , 

0,9 

9,8 

— 

— ! 

253100 

636000 

0,1 

4/> 1 

380 

19,5 

178 700 

1043 000 

M 

22,8 

662 

14/) 

776 000 

3 314000 

0,7 

16,0 

5638 

27,7 

2885 600 

4 894 000 

0,9 

52,1 

63 628 

IM 

— 

— 

_ 

_ j 

3 875 

146,8 | 

554900 

9305000 

M 

7,0 

1221 

13,4 

12518500 

7 049000 

0,o$ 

14,6 

4 908 

135,7 

11061000 

; 357 250000 1 

0,08 

0,8 

369 

4,o 

636000 

63135000! 

M 

! 1,4 

4 622 

io/) I 

5068300 

295213000 i 

1,0 

1,7 

177 

23/> | 

63 900 

4040000 ! 

1,4 

1 2,3 , 

— 

— 1 

1645000 

9600000 | 

0,003 

0,06 | 

1 462 

40,9 

1778200 

19568000 > 

0,3 

2,6 

— 

— 1 

3 700 

572000 

2,8 

1,1 ; 

500 

69,5 ! 

86200 

719000 

1,4 

17,o | 

102 

4,J 

; 599000 

, 29577000 

0,4 

1 

0,8 

208 

29,o j 

t 

633 000 

9000000 

0,1 

1,0 

581 

| 

! 20,9 

_ 


1 _ 


18 015 

22,1 

' — 

— 

— 

— 1 


2 


L ü nder 


II. Amerika. 

Brit. Nordamerika (Canada). 

Verein. Staaten von Amerika 
einschl. Alasca (579 km). 

Neufundland. 

Mexiko. 

Mittelamerika (Guatemala 957, 
Honduras 143, Salvador 167, 
Nicaragua 322, Costarica 748 
und Panama 76 km). 

Große Antillen (Cuba 3747 km, 
Dominikanische Republik 
241, Haiti 225, Jamaika 298, 
Portorico 322 km). 

Kl. Antillen (Martinique 224, 
Barbados 175, Trinidad 142), 

Verein. Staat, von Columbien. 

Venezuela. 

Britisch-Guyana. 

Niederländisch Guyana. 

Ecuador. 

Peru. 

Bolivia. 

Verein. Staat, von Brasilien. 

Paraguay. 

Uruguay. 

Chile. 

Argentinische Republik. _ 

Zusammen Amerika. 

III. Asien. 

Russisches mittelasiat. Gebiet. 

Sibirien und Mandschurei. 

China. 

Japan einschl. Chosen (Korea). 

Britisch Ostindien. 

Ceylon. 

Persien. 

Kleinasien, Syrien u. Arabien, 
mit Cypem (58 km). 

Portugiesisch Indien. 

Malavische Staaten (Borneo, 
Celebes usw.). 

Niederländisch Indien (Java, 
Sumatra). 

Siam. 

Cochinchina. Kambodscha, 
Annam, Tonkin (2398 km), 
Pondichöry (9Ö),Malakka(92), 
Philippinen (777 km). _ 

Zusammen Asien. 


sich lediglich mit den Bahnhöfen und dem Verschiebedienst auf den Bahnhöfen 
betrug, nicht mehr gezählt werden (Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 1465). 
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6 


© 

C 

05 


P 


oe 




Länder 


Länge der im Betrieb befindlichen 
Eisenbahnen 
am Ende des Jahres 

1905 | 1906 | 1907 1908 1909 


IV. Afrika. 


K i 1 

o m e t 

e r 


64 Ägypten.1 

55 Algier und Tunis.1 

5204 

5 252 

5 544 

5638 l 

5 638 

4 906 

4906 ; 

4906 

4906 

5 044 

56 Belgische Congo-Kolonie. . . . i 

57 Süd-Afrikanisehe Union: 

478 

t 

642 

642 

688 

1 

738 


j 



! 

f 5 340 

Zentral-Südafrikan. Bahnen *) . 

1 9 995 

10 744 

11 310 

12 034 1 

1 759 
l ) 4 167 

Rhodesische Bahnen 2 ) . . . . ! 

| 



, 

*) 3 120 

Kolonien: 


1 




58 Deutschland: 1 






Deutsch-Ostafrika.! 





464 

Deutsch-Südwestafrika. . . . 1 
Togo.| 

| 1351 

1 847 

1847 

2078 I 

1 598 
195 

Kamerun. 

1 



i 

107 

59 England (Britisch Ostafrika939km, j 




i 


Sierra Leone 410 km, Goldküste ! 
270 km, Lagos 204 km, Mauritius 1 
212 km).I 

1982 

1988 

1988 

i 

1988 

2 035 

60 Frankreich (Franz. Sudan 1421 km, ! 




1 


Somaliküste (Abessinien) 309km, i 
Madagaskar 173, Reunion 127km) 

1227 

1262 

2 006 

2 024 

2030 

61 Italien (Eritrea 115 km) . Ü 

62 Portugal (Angola 543 km, Mozam- !' 

76 

116 

i 

115 

115 | 

1 

115 

bique 588 km). 

992 

1131 i 

1 131 

1 131 i 

1 131 

Zusammen Afrika 3 ) 

26 210 

27 887 1 

29489 1 

30602 ! 

33 481 

V. Australien. 



i 

i 


63 i Neuseeland. 

4002 

4055 

4 137 

4 162 1 

4315 

64 Victoria. 

5 517 

5517 

5 517 

5 517 ; 

5 520 

65 Neu-Süd-Wales. 

5 553 

5586 

5 586 i 

5 587 

6 057 

66 Süd-Australien. 

3 083 

3 097 

3097 

3237 

3 351 

67 ! Queensland. 

5 138 

5 479 , 

5 479 

5 618 

6 185 

68 Tasmanien. 

998 

998 

998 

998 1 

1010 

69 West-Australien. 

70 Hawai (40 km) mit den Inseln 

3 636 

3 636 

3 636 

3 636 

1 1 

3 736 

Maui (11 km) und Oahu (91 km) , 

142 1 

142 

142 I 

142 

142 

II 

Zusammen Australien 1 

28 069 

28 510 1 

28592 

28 897 «) 30 316 

Wiederholung. •; 


1 




1 . Europa. 'f 

309805 

316116 

320935 

325 624 

329 691 

II. Amerika. 

III. Asien., 

460196 

473096 

487 506 

504236 

513 824 

81421 : 

87 958 : 

90577 

94 631 

99 436 

IV. Afrika.. . . . 

26211 

27 887 ; 

29489 

30 602 

33 481 

V. 1 Australien.| 

28069 1 

28510 , 

28592 

28 897 

30 316 

Zusammen auf der Erde 

905 702 

933 567 ! 

957 099 

983 990 ! 1 006 748 

Steigerung gegen das Vorjahr % ! 

2,3 ! 

3,1 : 

2,5 

2,8 i 

2,3 


*) Enthaltend Oranje-Freistaat mit Basutoland, Transvaal mit Swaziland, 
südafrikanischen Union auf ihrer verkehrspolitischen Grundlage, S. 64 ff., 161. 

2 ) Im Protektorat von Britisch Betschuanaland, Matabele und Maschona- 

3 ) Yergl. hierzu die Ausführungen auf S. 608/609. 

4 ) Einschließlich 1 518 km Privateisenbahnen, über die bisher Angaben 
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Die Eisenbahnen der Erde. 


Übersicht 2. 

Die Anlagekoeten der Eisenbahnen. 


Laufende No. J 


Zeit 

Länge 

A nlagekapital 

Länder 

und 

Bahngruppen 

i 

1 

auf die 

die Angabe des Anlage¬ 
kapitals sich bezieht 

km 

im ganzen ; 
(runde 

Millionen) | 

c Mi 

für 

1 km 

’ 

1 

1. Europa: 

Deutschland: 

Gesamtnetz. 

Betriebsjahr 

1909 

* 

58 444 

16 870 000000 

288653 

2 

Österreich-Ungarn: 

Österreich: Gesamtnetz . 

Kalenderjahr 

1908 

21 921 

6650 000000 

303 378 


Ungarn: „ 

1906 

19 642 

3 359000000 

171 030 

3 

Frankreich: 

Hauptbahnen. 

Kalenderjahr 

1906 

40 002 

14290000000 

357 228 

4 

Belgien: 

Staatsbahnen. 

Kalenderjahr 

1906 

4 286 

1992000000 

464914 

5 

Niederlande: 

Gesamtnetz. 

Kalenderjahr 

1897 

2 661 

f 574000000 

215614 

6 

England: 

Gesamtnetz. 

Kalenderjahr 

1906 

37 108 

26 738000000 

693 581 

7 

; Dänemark: 

Staatsbahnen. 

Betriebsjahr 

1909/1910 

1960 

282000000 

143 678 

8 

Norwegen: 

Gesamtnetz. 

Betriebsjahr 

1908/1909 

2846 

300000000 

105 371 

9 

Schweden: 

Staatsbahnen. 

Kalenderjahr 

1908 

4 339 

544 000000 

125 346 

10 

: Rußland (ohne Finland): 
Gesamtnetz. 

Kalenderjahr 

1907 

66 670 

13803 000000 

207032 


Finland (Staatsbahnen) . 

1908 

3 447 

292000000 

93 200 

11 

Rumänien: 

Ges&mtnetz. 

Betriebsjahr 

1908/1909 

i 3187 

755 000000 

236804 

12 

Serbien: 

Staatsbahnen. 

j j 

! Kalenderjahr 
1908 

541 

104000000 

192942 

13 

Bulgarien: 

Staatsbahnen. 

Kalenderjahr 

1908 

1589 

189000000 

112474 

uj 

Italien: 

Staatsbahnen. 

, Betriebsjahr 
1906/1907 

14 000 

4525000000 

323219 

15 

! Schweiz: 

Gesamtnetz. 

Kalenderjahr 

1908 

4 414 

1324000000 

297 940 

16 

1 Spanien: 

Nordbahn . 

Kalenderjahr 
i 1906 

3 681 

| 935000000 

253949 


zusammen und Durchschnitt 


290 738 

92526000000 

318000 
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© 

£ 

£ 

£ 

| 

Länder 

und 

Bahngruppen 

Zeit Länge 

auf die 

die Angabe des Anlage¬ 
kapitals sich bezieht 

Anlagekapital 

im ganzen für 

(runde 

Millionen) 1 km 

’S 

HM ' 




km 

cH 


1 

II. Übrige Erdteile. 

Verein. Staaten von Amerika 

30. 

Juni 1909 

381 122 

73 449000000 

192 718 

2 

Canada . 

30. 

„ 1909 

38 783 

5 496 000000 

145233 

3 

Cuba. 


1905 

2 468 

273000 000 

111000 

4 

Uruguay . 


1898/99 

1605 

221000000 

137 816 

5 

Chile (Staatsbahnen) . . . 

31. 

Dez. 1898 

2 213 

316000000 

140454 

6 

Argentinien. 


1907 

22126 ! 

3104 000000 

146 636 

7 1 

Brasilien: Central de Brasil 


1906 

1690 

221000000 

130 560 

8 

Britiseh-Ostindien .... 

31. 

Dez. 1909 

60667 

5925 000000 

116930 

9 

Japan . 

31. 

Mftrz 1907 

7 736 

906000000 

117 100 

10 

! 

j Siam (Vollspurbahnen) . . 

1909/1910 

744 

73000000 

98 524 

1 

11 

Java. 


1893 

977 

124 000000 

135 718 

12 

Algier und Tunis .... 

31. 

Dez. 190(5 

4 087 

568000000 

137 348 

13 

Rapkolonie. 

31. 

„ 1909 

5 340 

660000000 

123 566 

14 

Natal. 

31. 

„ 1909 

. 1588 

282000000 1 

186 681 

15 

Sierra Leone. 


1903 

357 

20000000 i 

53 600 

16| 

Goldköste. 


1903 

274 

36000000 

128000 

17 

Lagos. 


1903 

201 . 

18000000 

88000 

18 

Kolonie Neuseeland . . 

31. 

Mftrz 1909 

4 315 

566000000 

131 237 

19 

„ Viktoria. 

30. 

Juni 1909 

5 497 

877000000 

157 964 

20 

„ Neu-Süd-Wales . . 

30. 

„ 1909 

5 830 

971000000 

166598 

21 

! „ Südaustralien . . 

30. 

„ 1909 

3 039 

289000000 J 

95 064 

22 

„ Queensland . . . 

30. 

* 1909 

5 628 

501000000 1 

84 808 

23 

j 

„ Tasmanien.... 

30. 

„ 1909 

745 

82000000 

109 638 

24 

„ Westaustralien . • ( 

30. 

„ 1909 

3 290 , 

225 000000 

70861 

1 

i 

zusammen und Durchschnitt 


. . . . 

660 322 

! 

, 95203000000 

173000 
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Die Eisenbahnen der Erde. 


(Fortsetzung von S. 609.) 

verschlechtert, seitdem Alaska mit seinem weiten Flächeninhalt und ver¬ 
hältnismäßig kleinen Eisenbahnnetz eingerechnet ist. Die Zahlen der 
übrigen Länder mögen in der Übersicht nachgesehen werden, es handelt 
sich meist nur um Bruchteile von Kilometern. 

Die meisten Eisenbahnen im Verhältnis zur Bevölkerung hat die 
Kolonie West-Australien, woselbst auf 10 000 Einwohner 79,2 km kommen. 
Auch bei den übrigen australischen Kolonien stellt sich dieses Verhältnis 
sehr günstig, weil eben ihre Bevölkerung noch eine sehr dünne ist. In Canada 
kommen 59,7 km, in den Vereinigten Staaten von Amerika 43,5 km Eisen¬ 
bahnen auf 10 000 Einwohner. Unter den europäischen Staaten nimmt 
in dieser Beziehung Schweden mit 26,9 km den ersten Platz ein. In Deutsch¬ 
land kommen 9,9 km, bei Einrechnung der nebenbahnähnlichen Klein¬ 
bahnen 11,4 km (s. S. 608) auf 10 000 Einwohner, in Frankreich 12,4 km, 
in Großbritannien 9,0 km, in Belgien 12,4 km usw. 

In der Übersicht 2 sind die Anlagekosten für die Eisenbahnen 
einiger Länder angegeben, und zwar die für die europäischen Bahnen wieder 
getrennt von denen der anderen Erdteile, weil die Anlagekosten in Europa 
wegen der durchschnittlich besseren Ausrüstung der Bahnen und wegen 
des teuren Grund und Bodens meistens höher sind, als in den übrigen 
Erdteilen. Nach unserer Berechnung betragen sie im Durchschnitt für 


1 km: 

a) in Europa rund. 318 000 M, 

b) in den übrigen Erdteilen rund. 173 000 „ . 

Werden diese Durcbschnittskosten der Berechnung des Anlagekapitals 

sämtlicher vorhandenen Eisenbahnen zugrunde gelegt, so beläuft sich dieses 

a) für die Bahnen in Europa auf 

329 691 . 318 000 = . 104 841 738 000 

b) für die Bahnen in den übrigen Erdteilen auf 

677 057 . 173 000 = . 117 130 861 000,,, 

so daß das Anlagekapital aller Eisenbahnen 


der Erde am Schlüsse des Jahres 1909 auf . 221 972 599 000 JL 
oder rund 222 Milliarden Mark geschätzt werden kann. 
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Die österreichischen Staatsbahnen seit dem Bestände des 
Eisenbahnministeriums 1896—1908. 


Der Entwicklungsgang und die Betriebsergebnisse der österreichischen 
Staatsbahnen seit der Errichtung des k. k. Eisenbahnministeriums im Jahre 
1896 bis einschließlich 1908 bilden den Gegenstand einer jüngst veröffent¬ 
lichten eingehenden Darstellung, die mit Ermächtigung des k. k. Eisen¬ 
bahnministeriums von dem Vorstande der statistischen Abteilung dieses 
Ministeriums, k. k. Hofrat Dr. Adolf Ritter von S t r i g 1 bearbeitet und 
im Verlage der k. k. Hof- und Staatsdruckerei zu Wien erschienen ist. 

Der Eigenart einer dem Berufsgebiete der Eisenbahnstatistik 
angehörigen Fachschrift entsprechend liegt das Schwergewicht der Arbeit 
in den Tabellen, die dem einleitenden, die Ergebnisse kurz zusammen¬ 
fassenden Texte nachfolgen. Es sind deren 26. Sie sind mit großer Sach¬ 
kenntnis unter Überwindung mannigfacher Schwierigkeiten aufgestellt, 
die daraus erwuchsen, daß die in den Verwaltungsberichten bekannt¬ 
gemachten Gebarungsergebnisse, denen die VerrechnungsVorschriften der 
k. k. Staatsbahnen zugrunde liegen, nicht ohne weiteres für die statistische 
Darstellung verwendbar waren, sondern zu diesem Zweoke, zumal bei den 
innerhalb des behandelten Zeitraums wiederholt eingetretenen Änderungen 
in der Veranschlagung und ErfolgsnachWeisung einzelner Dienstzweige, 
mehrfacher Korrekturen bedurften, um zu gleichartigen und daher ver¬ 
gleichbaren Ergebnisziffern zu gelangen. 

In den Tabellen wird sowohl im ganzen als auch in alle Einzelheiten 
eingehend behandelt die in den Berichtszeitraum fallende Entwicklung des 
Netzes der k. k. Staatsbahnen sowie des staatlichen Eisenbahnbetriebes 
überhaupt. Zuwachs und Abfall insgesamt und jahrweise, Art der Verände¬ 
rung, durchschnittliche Betriebslänge, Verteilung der vom Staate betriebenen 
und der Privatbahnen auf die einzelnen Länder, Prozentverhältnis der 
Staats- zu den Privatbahnen sind in den Tabellen 1 bis 8 ausgewiesen. 
In den weiteren Tabellen 9 und 10 ist das Anwachsen des Anlagekapitals 
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der k. k. Staatsbahnen und der vom Staate für eigene Rechnung betriebenen 
Privatbahnen nach Bahnen getrennt, dann im ganzen und für das 
Kilometer Baulänge dargestellt; in Tabelle 11 ist eine Detailübersicht 
über die Investitionsausgaben in den Jahren 1901 bis 1908 gegeben, 
in Tabelle 12 der Stand nebst den Beschaffungskosten der Fahrbe¬ 
triebsmittel für die ganze Zeit 1896 bis 1908 entwickelt. Die folgenden 
Tabellen 13 bis 17 behandeln ebenso die Leistungen der Fahrbetriebsmittel, 
den Brennmaterial verbrauch und den Verkehr auf dem staatlichen Betriebs¬ 
netze, dann auf den vom Staate für eigene Rechnung betriebenen Bahnen, 
und die Verkehrsdichte, unterschieden nach diesen und den Bahnen, die vom 
Staate für fremde Rechnung betrieben werden. In den Tabellen 18 und 19 
sind die ordentlichen Einnahmen und Ausgaben des Staatsbetriebes aus¬ 
gewiesen. Die Tabellen 20 und21 enthalten die Nach Weisung der persön¬ 
lichen Bezüge und der sachlichen Betriebserfordemisse für das Gesamtnetz 
des Staatsbetriebes, sodann die Anzahl und die Bezüge des in diesem Dienst¬ 
zweige verwendeten Personals. Tabelle 22 bringt die Steuerleistung, Tabelle 
23 die außerordentlichen Einnahmen und Ausgaben des Staatsbetriebes, 
Tabelle 24 den Betriebsüberschuß 1896 bis 1908 zur Darstellung. In Tabelle 
25 ist die Gesamtbelastung des Staates durch die k. k. Staatsbahnen seit 
1896 summarisch berechnet. Tabelle 26 schließt mit einem Vergleich der 
Hauptergebnisse des österreichischen mit dem preußisch-hessischen und 
bayerischen Staatsbetriebe. 

Den Tabellen ist, wie bereits erwähnt, ein die Hauptergebnisse der 
ziffernmäßigen Nach Weisung kurz zusammenfassender und diese sowie 
die Tabellen selbst erläuternder Text vorausgeschickt, welchem folgendes 
zu entnehmen ist: 

Die B a u 1 ä n g e der im Eigentumdes Staates stehenden 
Bahnen, hier auf ganze Kilometer abgerundet (Ende 1895: 7 301 km), 
stieg bis Ende 1908 infolge der in diesem Jahre durchgeführten oder ver¬ 
tragsmäßig sichergestellten Verstaatlichung der Böhmischen Nordbahn, 
der Linien der Staatseisenbahngesellschaft, der österreichischen Nord¬ 
westbahn und Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn (zusammen 2 923 km) 
sowie der schon im Jahre 1906 vollzogenen Erwerbung der Kaiser-Ferdinands- 
Nordbahn (1 309 km) und der Betriebseröffnung neu erbauter Staats¬ 
bahnlinien (913 km), dann unter Berücksichtigung des Zuwachses kleiner 
Bahnstrecken (348 km), der Einführung des öffentlichen Verkehrs auf 
Schleppbahnen und des Abfalls durch Richtigstellung der Längenberechnung 
um zusammen 5466 km auf 12 767 km, d. i. um rund 75%. Hiervon standen 
54 km Anschlußstrecken im fremden, 2 567 km noch im Betriebe der früheren 
Eigentumsgesellschaften. 

Die Länge der vom Staate für eigene Rechnung b e - 
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triebenen Privatbahnen erhöhte sieh von 571 km auf 606 km, 
die der vom Staate für Rechnung der Eigentümer 
betriebenen Privatbahnen (zumeist Lokalbahnen) von 933 km 
auf 4 552 km (+ 388 %). Die Gesamtlänge des im Staatsbetriebe 
stehenden Bahnnetzes (1895 8 752 km, 1908 15 305 km) zeigt 
eine Zunahme von 6 553 km oder rund 75 %. 

Da Ende 1908 noch 2 567 km neuerworbene Bahnen vorübergehend 
im Betriebe der früheren Privateigentümer standen, von denen der Staat 
sie erst später übernahm, geben die vorstehenden Zahlen kein vollständiges 
Bild der Entwicklung, die das Staatsbahnsystem innerhalb des behan¬ 
delten Zeitraums in Österreich genommen hat. Der Endtermin des 31. 
Dezembers 1908 erscheint daher für diese Darstellung besonders ungünstig. 
Bei der Zurechnung der vorerwähnten, in der Verstaatlichung begriffenen 
Bahnen zum Staatsbetriebe' stellt sich dieser letztere auf 17 872 km 
und ergibt eine Zunahme von 9 120 km = 104 % gegen den Stand zu 
Ende 1905. 


Unter den durch Staatsbau zugewachsenen Bahnstrecken stehen die 
galizischen Linien (1897 144 km, 1900 74 km, 1903 77 km, 1904 35 km, 
zusammen 330 km) und die neuen Alpenbahnen (1905: 57 km, 1906: 
222 km, zusammen 279 km) an vorderer Stelle. 

Die eisenbahnpolitische Umwandlung erhellt aus der nachstehen¬ 
den Gegenüberstellung: 


Staatsbahnen 
und Bahnen 
im Staatsbe¬ 
triebe 


Privatbahnen 
im Privatbe¬ 
triebe 


Zusammen, 

ausschließlich 

Kleinbahnen 


1896 . 9 078 7 670 16 748 

1908 . 17 926 4 042 21 967 

1908 gegen 1906 + 8 848 — 3 628 + 5 219 


= + 97% = — 47% = + 31% 

Während im Jahre 1896 von der Gesamtlänge des Bahnnetzes (aus¬ 
schließlich 228 km Kleinbahnen) 45,8 % Privatbahnen im Privatbetriebe 


waren, ist der Prozentanteil der Privatbahnen bis Ende 1908 auf 18,4 % 
(ausschließlich 650 km Kleinbahnen) gesunken. Man kann die Ausbreitung 
des Staatsbahnsystems in dieser Zeit kurz und rund mit 100 % des früheren 


Bestandes beziffern. 

Im Einklänge mit der Ausdehnung des staatlichen Bahnnetzes ist auch 
das Anlagekapital um so namhafter angewachsen, als unter den 
neu erbauten Linien äußerst kostspielige Gebirgsbahnen, unter den neu 
erworbenen Linien großenteils doppelgleisige Hauptbahnen mit hochent¬ 
wickeltem Verkehr und ansehnlicher Ausrüstung sich befanden. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 





622 


Die österreichischen Staatsbahnen seit dem Be- 


Das Anlagekapital der im Eigentum des Staates befindlichen und der 
von diesem für eigene Rechnung betriebenen Bahnen erhöhte sich im Zeit¬ 
raum 1896 bis 1908 einschließlich des Investitionsaufwandes, der für diese 
Periode hier mit 513 Millionen Kronen beziffert wird, von rund 2 439 Mil¬ 
lionen Kronen auf rund 3 919 Millionen Kronen, mithin um 1 479 Millionen 
Kronen = 60,64 %. Darin sind die Kosten der Erwerbung der Kaiser- 
Ferdinands-Nordbahn mit 613 Millionen Kronen und die der ersten ungarisch- 
galizischen Eisenbahn mit 62,4 Millionen Kronen bereits inbegriffen. Zu¬ 
züglich der im Jahre 1908 verstaatlichten 4 Bahnen (böhmische Nord¬ 
bahn, Staatseisenbahngesellschaft, Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche 
Verbindungsbahn) mit zusammen 1 343 Millionen Kronen, erhöht sich das 
Anlagekapital Ende 1908 auf rund 5 262 Millionen Kronen. Von dem 
zugewachsenen Bauaufwände für neue Staatsbahnlinien mit 331 Millionen 
Kronen kommt auf die in der Gegenstandsperiode erbauten galizisohen 
Bahnen der Gesamtbetrag von 78 Millionen Kronen, auf die neuen Alpen¬ 
bahnen ein solcher von 218 Millionen Kronen. Die Investitionen auf den 
hier behandelten Bahnen beziffern sich auf 528,6 Millionen Kronen, wozu 
noch die für die neu verstaatlichten 4 Bahnen im Jahre 1908 mit 30,6 Mil- 
lionen Kronen kommen. Für Fahrparksergänzung und -Vermehrung 
wurden in den Jahren 1901 bis 1908 156,4 Millionen Kronen aufgewendet. 
Das Anlagekapital auf das Kilometer erhöhte sich im Zeitraum 1896 bis 1908 
von 308 493 Kr. auf 374 973 Kr., mithin um 21,65 %; zuzüglich der 4 im 
Jahre 1908 neuerworbenen Bahnen ist das Anlagekapital für das Kilometer 
auf 393 439 Kr. = + 27,64 % angewachsen. 

Die Fahrbetriebsmittel der Staatsbahnen und der vom 
Staate betriebenen Privatbahnen werden auf dem Gesamtnetze als einheit¬ 
licher Fahrpark nach Maßgabe des jeweiligen Bedarfs verwendet. 

Die Anzahl der Lokomotiven ist im Zeitraum 1896 bis 1908 von 2001 
auf 4 188, mithin um 2 187 Stück gestiegen; dies entspricht einer kilometrischen 
Zunahme von 0,218 auf 0,274 = 25,69 %. 

Die Anzahl der Personenwagen wurde von 4 634 auf 8 470 (auf das 
Kilometer von 0,505 auf 0,556), die der Güterwagen von 36 734 auf 86 923 
(auf das Kilometer von 4,002 auf 5,701) vermehrt. 

Die Leistungen der Fahrbetriebsmittel auf dem 
-gesamten staatlichen Betriebsnetze haben sich sehr beträchtlich erhöht, und 
zwar die Zugkilometer von 48,9 Millionen auf 110,4 Millionen (+ 125,64 %), 
die Lokomotivkilometer von 73,7 Millionen auf 173,0 Millionen (+ 134,70 %), 
die Bruttotonnenkilometer von 11128 Millionen auf 29 481 Millionen 
(-f 164,92 %), die Achskilometer von 1 905 Millionen auf 4 353 Millionen 
(-f- 128,45 %). Ungünstig ist das Verhältnis der Neben-zu den Nutzleistungen 
geworden, das von 37,17 % auf 47,71 % gestiegen ist. 
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Besonders bemerkenswert und für die Betriebsergebnisse von höchst, 
ungünstigem Einflüsse ist die starke Verteuerung des Brenn¬ 
stoffs bei dem mit der raschen Entwicklung des Verkehrs erheblich ge¬ 
steigerten Brennstoffverbrauch. Letzterer stieg in der Gegenstandsperiode 
von 1,414 Millionen Tonnen auf 3,896 Millionen Tonnen (+ 175,6 %), 
während die Kosten des Brennmaterials sich von 9,802 Millionen Kronen 
auf 36,786 Millionen Kronen, d. i. um 275,3 % erhöhten. Die Tonne Kohlen 
kostete 1896 6,93 Kr., 1908] 9,44 Kr., mithin im Endjahre 36,22 % 
mehr, was für dieses Jahr gegen den Brennstoff preis im Jahre 1896 einem 
Mehraufwands von 9,788 Millionen Kronen entspricht. 

Von den ordentlichen Einnahmen kommen insbesondere 
die Transporteinnahmen in Betracht. Sie betrugen bei den 
Staatsbahnen und auf Rechnung des Staates betriebenen Privatbahnen 
in Millionen Kronen: 


Personen¬ 

verkehr 

Gepäck- 

Verkehr 

Güter¬ 

verkehr 

Zusammen 

Transport- 

Einnahmen 

Andere 

Ein¬ 

nahmen 

Gesamt- 

Ein¬ 

nahmen 

49,9 

2,7 

145,3 

197,9 

9,4 

207,3 

106,2 

4,9 

339,3 

450,4 

53,7 

504,1. 


Auf das Kilometer Betriebslänge berechnet, ergibt sich nachstehende 
Entwicklung der Einnahmen in Kronen: 

Zusammen 

Personen- und Güterverkehr Transportein - 

Gepäckverkehr nahmen 

1896 . 6 596 18 231 24 827 

1908 . 10 445 31 914 42 259 


Zusammen 
Transportein¬ 
nahmen 
24 827 
42 259 


+ 58,63% + 75,05% + 70,62%. 

Die ordentlichen Ausgaben des Staatsbetriebes sind im 
gleichen Zeitraum überhaupt von 138,8 Millionen Kronen auf 394,3 Millionen 
Kronen, für das Kilometer Betriebslänge von 15 401 Kr. auf 26 151 Kr. 
gestiegen. Der Hauptanteil der Steigerung kommt auf die Bezüge des Per¬ 
sonals. Diese betrugen im Jahre 1896 59,699 Millionen Kronen (für das 
Kilometer Betriebslänge 6 615 Kr.), im Jahre 1908 196,899 Millionen Kronen 
(für das Kilometer Betriebslänge 13 059 Kr.). Die kilometrische Zunahme 
beträgt 97,41 %, wogegen die kilometrischen Gesamtausgaben nur um 
69,80 %, die kilometrischen Gesamteinnahmen aber gar nur um 45,32 % 
zugenommen haben. 

Neben der Steigerung des Aufwandes für die Bezüge des Personals 
weisen auch die Beiträge zu den Versorgungsfonds und die Gnadengaben, 
dann die Beiträge zur berufsgenossenschaftlichen Unfallversicherungs anstatt 
der österreichischen Eisenbahnen sehr beträchtliche Erhöhungen auf; erstere 
sind seit 1896 bis 1908 von 3,4 Millionen Kronen auf 12,5 Millionen Kronen, 
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letztere von 1,08 Millionen Kronen auf 7,566 Millionen Kronen, beide Aus¬ 
gabengruppen zusammen von 4,486 Millionen Kronen auf 20 Millionen 
Kronen gestiegen und belasteten im Endjahre 1908 das Ausgabenkonto 
für das Kilometer mit 1 330 Kr. 

Einen ganz eigenartigen Ausgabeposten des österreichischen Staatsbahn¬ 
betriebes bilden die Steuern, die von den Staatsbahnen in gleicher Art 
wie von den Privatbahnen eingehoben werden. Auch diese Ausgabe, die 
aber zum Teil wieder in den Staatsschatz zurückfließt, hat sich namhaft 
vermehrt. Die Staatsbahnverwaltung bezahlte in Millionen Kronen: 

Nicht&rarische f. d. km 

Staatssteuern Zusohläge Zusammen B etriebsl&uge K. 

1897 . . 5,926 4,273 10,199 1261 

1908 . . 12,020 13,570 25,690 2 406. 

Die außerordentlichen Einnahmen und Aus¬ 
gaben spielen gegenüber den ordentlichen im ganzen nur eine unterge¬ 
ordnete Rolle. Um so schwieriger ist im einzelnen die richtige Ausscheidung 
der üblicherweise unter diesem Titel veranschlagten und verausgabten 
Beträge, je nachdem sie ihrer sachlichen Beschaffenheit nach auf Kapitals¬ 
oder auf Betriebskonto gehören. Letztere wirken unmittelbar auf den 
Betriebsüberschuß ein. Der Verfasser der Darstellung hat sich die dankens¬ 
werte Mühe gegeben, diese Unterscheidung für die Jahre 1896 bis 1908 
durchzuführen. Er gelangt für das Endjahr zu dem Ergebnis, daß 
von 0,831 Millionen Kronen außerordentlicher Einnahmen 0,652 Mil¬ 
lionen Kronen und von 94,131 Millionen Kronen außerordentlicher Aus¬ 
gaben 15,098 Millionen Kronen für den Betrieb wirksam zu behandeln und 
demgemäß zu verrechnen sind. 

Bei der Ermittlung des Betriebsüberschusses besteht 
nach den zutreffenden Ausführungen der Darstellung die Schwierigkeit, 
daß die Einnahmen- und Ausgabengebarung der Staatsbahnen und der 
vom Staate für eigene Rechnung betriebenen Privatbahnen auf dem Grund¬ 
sätze der Bruttoerfolgziffem beruht, wogegen die in diese einbezogenen 
Einnahmen und Ausgaben der für fremde Rechnung betriebenen Privat¬ 
bahnen eine Nettogebarung darstellen und gewisse Gebarungen dieser 
Bahnen in die Staatsgebarung nicht aufgenommen sind. Immerhin ermög¬ 
licht der beim Staatsbetriebe festgehaltene Grundsatz der Selbstkostenver¬ 
gütung in der Annahme, daß diese auch bei Pauschalierung der Betriebs¬ 
kosten im großen und ganzen eingehalten wird, die Aufstellung eines 
Betriebsüberschusses aus der Gesamtrechnung, der von dem wirklich 
erzielten Erfolge der für Rechnung des Staates betriebenen Bahnen nicht 
wesentlich abweicht. Mit Berücksichtigung der vorhin besprochenen Zu¬ 
scheidung der auf den Betriebsüberschuß wirkenden Teilbeträge der außer - 



Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



stände des Eisenbahnministeriums 1896—1908. 


G25 


ordentlichen zu den ordentlichen Einnahmen und Ausgaben weist der B e - 
triebskoeffizient im Zeitraum 1896 bis 1908 eine Erhöhung von 
68,46% auf 81,03% auf. Innerhalb dieses Zeitraums fällt ein allmähliches 
Ansteigen bis auf 83,20% im Jahre 1900, dann ein Abfallen auf 75,34% 
im Jahre 1906, dem ein neuerliches Ansteigen auf die Höhe des Endjabres 
folgt. Der Betriebsüberschuß beziffert sich im Jahre 1896 mit 65,402 Mil¬ 
lionen ' Kronen, im Jahre 1908 mit 95,854 Millionen Kronen, die Anlage¬ 
kapitalsverzinsung mit 2,68% und 2,46%, ist also um 0,23% gesunken. 

In dem nächstfolgenden Abschnitt des einleitenden Textes wird die 
finanzielle Belastung des Staates durch die k. k. Staatsbahnen 
behandelt. Indem der Betriebsüberschuß dem gesamten Jahreserforder¬ 
nisse für Verzinsung und Tilgung der Emissions- und Darlehensschulden, 
die der Staat für Zwecke seines Staatsbahnnetzes aufgenommen hat, ent¬ 
gegengehalten wird, wird hiernach die jeweilige Jahresbelastung des 
Staates durch die Staatsbahnen berechnet. Diese Belastung beziffert sich in 
Millionen Kronen wie folgt: 

Jahreserfordernis für Betriebs- Jahres- 

Verzinsung Tilgung Zusammen Ueberechuü Belastung 

1896 . 99,890 6,297 106,187 65,402 40,786 

1908 . 156,496 17,423 173,918 95,854 78,064 

Die 4 im Jahre 1908 neu verstaatlichten Bahnen haben die Gebarung 
des Staatshaushalts im Endjahre insofern verbessert, als ihr Betriebsüber¬ 
schuß von 48,442 Millionen Kronen zwar das Verzinsungs- und Tilgungs- 
erfordemi8 von 51,268 Millionen Kronen nicht erreichte, dom Fehlbeträge 
von 2,826 Millionen Kronen aber eine Ersparnis an der sonst diesen Bahnen 
gebührenden) Staatsgarantie von| 6,751 Millionen Kronen] gegenübersteht, 
das sich auf 3,925 Millionen Kronen beziffert. Dieser Folgerung, die sich 
aus den ziffernmäßigen Angaben der Darstellung selbst ergibt, wäre die 
weitere beizufügen, daß den ermittelten Ziffern der Jahresbelastung des 
Staates, in der die Tilgungsquoten sachgemäß eine abgesonderte Behand¬ 
lung erheischen 1 ), von den Ersparnissen für öffentliche Dienstzweige und 
verschiedenen Zuflüssen (Frachtbriefstempel usw.) abgesehen, doch aller¬ 
mindestens die an späterer Stelle des Textes ganz richtig hervorgehobenen 
Einnahmen, die der Staat aus der Besteuerung der Staatsbahnen und aus 
der Fahrkartensteuer bezieht, gegenüberzustellen sind, da es doch für die 
wirkliche Belastung des Staates gleichwie bei den Kapitalslasten auch bei 

*) Die Tilgungsquoten bei den vom Staate übernommenen Anlehen sind 
nach der Laufzeit der Tilgungspläne innerhalb der Konzessionsdauer der Gesell¬ 
schaften meist außergewöhnlich hoch bemessen, z. B. bei den jüngsten Anlehen 
der Kaiser Ferdinand-Nordbahn auf Grund der Laufzeit von 49, 42, 36 Jahren. 
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den Einnahmen aus den Staatsbahnen keinen Unterschied begründen kann, 
ob solohe im Etat des Eisenbahnministeriums oder in dem des Finanzministe¬ 
riums verrechnet werden. 

Hiernach würde sich — nur die hier vorliegenden Angaben in Be¬ 
tracht gezogen — die Jahresbelastung für 1908 in Millionen Kronen in 


folgender Weise darstellen: 

Kapitalsverzinsung. 156,495 Mill. Kr. 

dagegen zu halten: 

Betriebs-Überschuß. 95,864 „ 

Staatssteuern der St. B. 12,020 ,, ,, 

Fahrkartensteuer. 10,960 „ 

Zusammen Staatseinnahmen. 118,824 „ 

Reiner Staatszuschuß. 37,071 ,, ,, 

Tilgung .. . . 17,423 „ 

Jahresbelastung des Staats ... *. 55,094 ,, 


Hierbei ist noch die aus den 4 neuverstaatlichten Bahnen sioh er¬ 
gebende Nettoerspamis an Staatsgarantie mit 3,926 Millionen Kronen in 
Berücksichtigung zu ziehen, sofern es sich darum handelt, die Ergebnisse 
des Staatsbetriebes mit denen des Privatbetriebes zu vergleichen, wobei aller¬ 
dings die Staatssteuern in beiden Fällen gleichmäßig ihre Wirkung üben. 

Etwas befremdlich ist die auf S. 27 des Textes besprochene, in 
Tabelle 25 enthaltene summarische Zusammenfassung der einzelnen, ohne 
Berücksichtigung der Gegenposten entwickelten Jahresbelastungen des 
Staates durch, die Staatsbahnen innerhalb des Zeitraumes 1896—1908. 
Sie erinnert mit der Ziffersumme von 742,893 Millionen Kronen, um einen 
trivialen Vergleich anzuwenden, an die Summe der Nahrungsmittel, die 
jemand in 12 Jahren zu seiner Lebensfristung verzehrt hat. Hierdurch 
wird, da die ziffermäßigen Gegenposten nicht berücksichtigt und die in 
der Hebring der Volkswirtschaft und Steuerkraft durch den Staatsbetrieb 
geschaffenen Gegenwerte statistisch nicht direkt erfaßbar sind, der gewiß 
nicht beabsichtigte Eindruck einer dem Staatsbahnsystem wenig freund¬ 
lichen Tendenz hervorgerufen, die bei einer halbamtlichen Veröffent¬ 
lichung aus dem Kreise des Ressortministeriums doch unmöglich vor¬ 
ausgesetzt werden kann. 

Besonderes Interesse bietet die am Schlüsse des Textes und in Tabelle 
26 enthaltene Zusammenstellung der Hauptergebnisse des österreichischen 
Staatsbahnbetriebes 1896 und 1908 und deren Vergleich mit denen der 
preußisch-hessischen und bayerischen Staatsbahnen. 

Als Hauptergebnisse des österreichischen Staatsbahnbetriebes 
in obigem Zeitraum stellen sich dar: die Erhöhung der Betriebslänge «m 
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67,36%, der Nutzkilometer um 117,96%, der Wagenachskilometer um 
128,46%, der Anzahl der beförderten Personen um 206,82%, der Menge 
der beförderten Güter um 135,64%. Mit der absoluten Zunahme hielt 
die der Verkehrsdichte nicht gleichen Schritt. Diese zeigt kilometrisoh' 
berechnet in obiger Reihenfolge die Prozentualziffem 30,24 (Nutzkilometer), 
36,61 (Wagenachskilometer), 83,36 (Personenzahl), 40,82 (Gütermenge). 
Auch die Einnahmensteigerung war im ganzen (+ 143,68%) stärker als 
für ein Betriebskilometer (+ 45,61%). Das gleiche gilt von der Ausgaben¬ 
steigerung (+ 188,43% gegen + 72,36%). Da diese sowohl absolut als 
kilometrisch die Einnahmensteigerung überragte, war die Zunahme des 
Betriebsüberschusses um 46,66% (auf das Betriebskilometer 9,78%) un¬ 
genügend, die durch das Anwachsen der Lasten des Anlagekapitals (+22,69% 
auf das Betriebskilometer) bewirkte Erhöhung der Jahresbelastung auszu- 
gleichen, so daß diese im Jahre 1908 sowohl im ganzen (+ 91,40%), als auch 
auf das Betriebskilometer (+ 43,38%) höher als im Jahre 1896 ausgewiesen 
erscheint und die Verzinsung des Anlagekapitals sich in diesem Zeiträume 
von 2,68 auf 2,45 % verminderte. Es ist kaum nötig hervorzuheben, daß 
die Schlußergebnisse sich günstiger gestalten würden, wenn im Sinne der 
oben angedeuteten Richtigstellung der Jahresbilanz 1908 die Gegenposten 
sowie die verstärkten Kapitalstilgungen berücksichtigt worden wären. 

Der Vergleich der Hauptergebnisse des österreichischen Staats¬ 
betriebes mit denen der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft und 
der bayerischen Staatsbahnen ergibt zunächst das starke Überwiegen des 
Zuwachses der Betriebslänge bei ersterem (67,35 gegen 30,69 und 26,20%). 
Auch in den die absolute Steigerung des Verkehrs und der Frequenz be¬ 
treffenden Prozentziffem (Nutzkilometer 117 gegen 91 und 55%, Personen 
206 gegen 118 und 127%, Güter 135 gegen 86 und 74%) behauptet der 
österreichische Staatsbetrieb den Vorrang, wogegen er kilometrisch bei der 
Zunahme der Nutzkilometer (30 gegen 46 und 24%) und bei der Zunahme 
der Gütermenge (40 gegen 42 und 39%) hinter dem preußisch-hessischen 
Staatsbetriebe zurücksteht. Die Erhöhung der Gesamteinnahmen war absolut 
und relativ beim österreichischen Staatsbetriebe die größte (143 gegen 
73 und 66%, sowie 46 gegen 32 und 33%); bei der Steigerung der Ge¬ 
samtausgaben (absolutl88 gegen 131 und 103%) steht relativ der preußisch- 
hessische Staatsbetrieb mit 76 gegen 72 und 62% für das Betriebskilometer 
an erster Stelle. Hinsichtlich des Betriebsüberschusses, der absolut um 
46, 4 und 11% gestiegen ist, weist nur der österreichische Staatsbetrieb im 
Endjahre 1908 für das Betriebskilometer eine Zunahme von 9% auf, wo¬ 
gegen die beiden anderen Staatsbetriebe relativ Abnahmen (—19 und —11%) 
gegen das Anfangsjahr 1896 zu verzeichnen haben. Ungeachtet dieser 
minder günstigen Gestaltung der Betriebsergebnisse hat der preußische 
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Staatsbetrieb im Jahre 1908 gleichwie im Jahre 1896 nicht nur die Kapitals¬ 
lasten vollständig gedeckt, sondern auch dem Staatshaushalte Zuschüsse 
zugebracht, die allerdings im Schlußjahre mit 99 Millionen Mark nicht un¬ 
wesentlich niedriger waren als in früheren Jahren (KapitalsVerzinsung. 1908 
5,22 gegen 7,15% 1896). Die bayerischen Staatsbahnen,jdie 1896 ihr Kapital 
mit 4,42% verzinsten, waren infolge des Rückgangs der Verzinsung auf 
3,30% im Jahre 1908 genötigt, zur Deckung der Kapitalslasten einen 
Staatszuschuß von 1 745 058 Ji in Anspruch zu nehmen. 

Nach dem vorstehend wiedergegebenen Inhalt kann man über den Wert 
und die Aktualität der Veröffentlichung nicht zweifelhaft sein. Jeder, 
der sich für die Entwicklung des Staatsbahnsystems und Staatsbahnbe- 
triebes in Österreich interessiert, findet eine Fülle statistischer Angaben, 
die aus amtlichen Quellen geschöpft und mit hervorragender Sachkenntnis 
verarbeitet sind. Die dabei zu überwindenden Schwierigkeiten erhöhen 
die Verdienstlichkeit der Darstellung. Gleichwohl ist nicht darüber hin¬ 
wegzukommen, daß der behandelte Zeitraum 1896—1908 für die öster¬ 
reichischen Staatsbahnen eine Übergangszeit darstellt, innerhalb deren 
das Staatsbahnnetz durch die Betriebseröffnung der neuen Alpenbahnen 
und durch die Aufnahme der großen Privatbahnnetze eine tief eingreifende 
Umgestaltung erfahren hat. Bei der Übernahme der neuerworbenen Bahn¬ 
netze konnten die mit jedem derartigen Wechsel verbundenen Reibungen 
und materiellen Nachteile nicht vermieden werden. Diese haben sich nebst 
der unvermeidlichen Erhöhung der Betriebskosten am Schlüsse der Periode 
in dem Rückgang der Rentabilität geltend gemacht, der auch im folgenden 
Jahre (1909) noch fortdauerte und sich erst dann in das Gegenteil um wandeln 
wird, wenn die verkehrspolitischen Vorteile der neuen Erwerbungen durch 
deren organische Verschmelzung mit den älteren Linien zur vollen Wirkung 
gelangt sein werden. Hieraus ist ersichtlich, wie ungünstig die Aufgabe 
liegt, die österreichischen Staatsbahnen des jetzigen Standes mit dem 
vor 12 Jahren zu vergleichen, zumal aber diesen Vergleich auch auf die 
konsolidierten Staatsbahnnetze der beiden Nachbarländer zu erstreoken. 
Daß diese schwierige Aufgabe gleichwohl unter Klarstellung der bedeut¬ 
samen Entwicklung und der trotz ungünstiger Verhältnisse bemerkenswerten 
Leistungen der österreichischen Staatsbahnen gelöst worden ist, muß unge¬ 
achtet einer oder der anderen Unstimmigkeit in der Auffassung als be 
sonderes Verdienst des Verfassers anerkannt werden. 

I)r. ron Wittfl’. 
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Vorschläge für die Neuorganisation der italienischen Staats- 
eisenbahnverwaltung und für die Hebung der wirtschaftlichen 

Lage ihrer Angestellten. 

Vom Regierangsrat Dr. y. Ritter in Bern. 


In Italien ist sohon seit Jahren ein immer heftiger werdender Kampf 
der Staatseisenbahnangestellten um Verbesserung ihrer wirtschaftlichen 
Lage entbrannt. Die hochgespannten Hoffnungen, die das Personal an 
die Einführung des Staatsbetriebes knüpfte, haben sich nicht in dem er* 
warteten Maße erfüllt. Inzwischen hat die unerhörte Steigerung der 
Kosten der Lebenshaltung seine Lage noch verschlechtert. 

Wenn man von der großen Zahl von Beschwerden und Vorschlägen 
der Eisenbahner absieht, deren Tragweite sich nicht zahlenmäßig fest* 
legen läßt — wohin z. B. die Anträge auf Herabsetzung der tägliohen 
Dienstzeit gehören —, liegen z. Z. der Regierung sorgfältig durch¬ 
gearbeitete und begründete Anträge der großen Eisenbahnerorganisationen 
vor, deren Erfüllung eine Jahresausgabe von weit über 100 Millionen 
Lire bedeuten würde, für die es an jeder Deckungsmöglichkeit fehlt. 

In den letzten Jahren ist für die Besserstellung des italienischen 
Eisenbahnpersonals allerhand geschehen. Die Personalausgaben für Be¬ 
soldungen, Nebeneinkünfte (Zulagen) und Pensionen sind im Rechnungs¬ 
jahre 1909—1910 um 47 840 000 Lire höher gewesen, als im Jahre 1901, 
was einer prozentualen Steigerung von 26,70 % gleichkommt. Diese 
Mehrausgaben verteilen sich wie folgt: 


Erhöhung der Besoldungen. 15 280 000 Lire, 

Erhöhung der Zulagen. 18 260 000 ,, 


Erhöhung der Zuschüsse zur Pensionskasse . . 8 060 000 ,, 

Besserstellung der vorübergehend Angestellten 6 240*000 „ 

insgesamt 47 840 000 Lire 

Trotz dieser erhebliohen, im letzten Jahrzehnt für die Besser 
Stellung des Personals gebrachten Opfer muß die Regierung anerkennen, 
daß sie sich nicht länger der Pflicht entziehen kann, weitere Auf- 
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wendungen zu seinen Gunsten zu machen, um mit den bei Privat* 
betrieben inzwischen allgemein vorgenommenen Besoldungserhöhungen 
einigermaßen Schritt zu halten, und um einen gewissen Ausgleich für die 
Steigerung der Lebensmittelpreise zu schaffen. 

Die schwierige Frage, woher das Geld zur Deckung dieser Mehr¬ 
ausgabe zu nehmen sei, pflegt von der öffentlichen Meinung in Italien 
dahin beantwortet zu werden, daß man nur eine Vereinfachung des Ver¬ 
waltungsapparats, namentlich durch Beseitigung zahlreicher kleiner Teile 
des großen Räderwerks, vorzunehmen brauche, um in den Besitz aus¬ 
reichender Geldmittel zu gelangen. Die Regierung hat nun den Versuch 
gemacht, diesen Anregungen zu folgen, und sie hat nach eingehender 
Prüfung der verschiedenen in Frage kommenden Systeme sich für eine 
völlige Umänderung der jetzigen Organisation der leitenden Behörden 
entschieden. Die dadurch zu erzielenden Ersparnisse werden auf 
14 700000 Lire jährlich berechnet. Sie sind also von den ungezählten 
Millionen, auf die die öffentliche Meinung rechnet, weit entfernt; immer¬ 
hin gewähren sie aber die Möglichkeit, einige der dringendsten Bedürfnisse 
des Personals zu befriedigen. 

Das Ergebnis dieser Untersuchungen findet in dem Gesetzentwurf 
Nr. 607 seinen Ausdruck, den der Minister der öffentlichen Arbeiten 
Saochi am 29. November 1910 dem italienischen Abgeordnetenhause vor¬ 
gelegt hat, und der am Schluß dieser Erörterungen (S. 640) in deutscher 
Übersetzung abgedruckt ist. Der Gesetzentwurf enthält, wie es in Italien 
vielfach üblich ist, in wichtigen Teilen nur die für die einzuführenden 
Neuerungen maßgebenden leitenden Gesichtspunkte, während die nähere 
Ausführung einer später zu erlassenden Königl. Verordnung Vorbehalten 
bleibt. So finden wir im Art. 1 nur wenige Zeilen über die Neu¬ 
organisation der Staatseisenbahnverwaltung, obwohl sie eine einschneidende 
Änderung des bisherigen Systems mit sich bringen soll. Um die Be¬ 
deutung des Entwurfs würdigen zu können, muß man daher auf die bei¬ 
liegende Denkschrift zurückgreifen, in der die Motive, die zu den Vor¬ 
schlägen der Regierung geführt haben, eingehend beleuchtet sind. Die 
folgenden kurzen Erläuterungen zu einzelnen Artikeln des Entwurfs sind 
im wesentlichen dieser Denkschrift entnommen. 

I. 

Neuorganisation der Staatseisenbahnverwaltung. 

Wenn man die einzelnen Gesetzesvorlagen und Berichte der 
Kommissionen betrachtet, die sich mit der Organisation der Staatseisen- 
bahnverwaltung beschäftigt haben, so begegnet man den verschieden¬ 
artigsten Auffassungen. 
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Die duroh Koni gl. Verordnung vom 11. November 1898 eingesetzte 
Enquetekommission, unter dem Vorsitz von Saporito, befürwortete die 
Einführung von Eisenbahndirektionen nach preußischem und öster¬ 
reichischem Muster. 

Der von dem Minister Tedesco am 17. Marz 1904 vorgelegte Ge- 
setzesentwurf 1 ) sah dagegen die Leitung des Gesamtnetzes durch eine 
einzige Direktion vor, die nach Dienstzweigen in mehrere Abteilungen 
zerfallen sollte. 

Die parlamentarische Kommission — Berichterstatter Rubini — 
konnte dagegen an die Durchführbarkeit des Planes, ein so großes Netz 
von einer Zentralstelle aus zu betreiben, nicht glauben und empfahl die 
Schaffung von Betriebsdirektionen nach dem Muster der Betriebsinspek- 
torate der alten Privatnetze mit einem Umfange, der je nach der 
Dichtigkeit des Verkehrs zwischen 400 und 1800 km schwanken sollte. 

Ein neuer Gesetzentwurf des Ministers Tedesco vom 21. Februar 
1906 *) trug den leitenden Gesichtspunkten der Projekte Saporito und 
Rubini Rechnung und schlug die Schaffung von Betriebsdirektionen von 
400—2000 km Umfang vor. 

Dieser Entwurf kam aus politischen Gründen nicht zur Beratung, 
dagegen legte der an die Spitze des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten 
berufene Minister Ferraris am 8. April 1906 einen neuen Entwurf vor, 
aus dem das bekannte Gesetz vom 22. April 1906, betr. den Staatsbetrieb, 
hervorgegangen ist 2 ). Es wurden 8 Bezirksdirektionen geschaffen, die 
später, nach Erwerb der Südbahnen, um 2 vermehrt worden sind 3 ). 

Jede Bezirksdirektion besteht aus 2 administrativen Abteilungen 
(Sekretariat und Finanzabteilung) und drei Betriebsabteilungen (Verkehrs¬ 
dienst, Zugförderungsdienst und Betriebsmittel, Bahnaufsicht und Bahn¬ 
unterhaltung). Außerdem hängen von den Direktionen einzelne so¬ 
genannte Sektionen ab, denen die Leitung des örtlichen Dienstes obliegt. 

Die gemeinsame Aufsichtsbehörde bildet die Generaldirektion, die in 
dieselben Abteilungen zerfällt, aber außerdem noch besondere Abteilungen 
für verschiedene Dienstzweige umfaßt (Rechts- und Gesundheitswesen, 
kommerzieller Dienst, gemeinsame Beschaffungen, Einnahmekon¬ 
trolle usw.) 4 ). 


*) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 263. 

*) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 264. 

*) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 762. 

4 ) Einzelheiten über die Organisation der Generäldirektion sind in dem 

Aufsatz „Die Eisenbahnfrage in Italien“, Archiv 1907, insbesondere S. 1086 ff. 
zu finden. 
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Als in der Zeit nach Einführung dieser Organisation eine ungewöhn¬ 
liche, durch die Mailänder Ausstellung noch geförderte Steigerung des 
Verkehrs eintrat, deren die Verwaltung bei dem damaligen schlechten 
Stand ihrer Betriebsmittel nur schwer Herr werden konnte,' erhob sioh 
eine scharfe Kritik gegen die Betriebsführung mit besonderer Spitze 
gegen die Direktoren, deren Aufgabe es war, die Leitung der einzelnen 
Abteilungen der Bezirksdirektionen zu überwachen und in gemeinsamen 
Angelegenheiten Entscheidungen zu treffen. Das führte zur Königl. 
Verordnung vom 18. Mai 1908. Die einzelnen Abteilungen wurden der 
Generaldirektion unmittelbar, unter Beseitigung des Betriebsdirektors als 
Zwischeninstanz, unterstellt. Letzterer behielt nur die Aufsicht über den 
Geschäftsgang und den Vorsitz in einem Betriebsausschuß, der über die 
gemeinsamen Angelegenheiten der einzelnen Abteilungen zu ent¬ 
scheiden hat. 

Das ist der heutige Stand der Organisation. Der schon erwähnte Wunsch 
der Regierung, durch Vereinfachung der Geschäftsführung Ersparnisse zu 
erzielen, die zur Verbesserung der wirtschaftlichen Lage des Personals 
verwendet werden könnten, hat nunmehr zu einer völlig neuen Prüfung 
dieser Fragen geführt, wobei folgende Lösungen ins Auge gefaßt 
worden sind: 

1. Rückkehr zu richtigen, selbständigen Direktionen unter Be¬ 
seitigung eines Teils der Sektionen; 

2. Verminderung der Anzahl der Direktionen, Einschränkung der 
Einmischung der Zentralinstanz in die Detailfragen; 

3. Unterstellung der lokalen Betriebsbehörden unmittelbar unter 
einheitliche Zentralabteilungen; 

4. Teilung des Netzes unter 3 sehr selbständige Direktionen, während 
die Generaldirektion nur die technische und administrative 
Zusammenfassung der drei Gruppen zur Wahrung einheitlicher 
Gesichtspunkte zu übernehmen hätte. 

Nach eingehenden Untersuchungen der Gründe für und wider kommt 
die Regierung zu dem Schluß, daß die erste Lösung naoh den gemachten 
Erfahrungen als unpraktisch, die zweite als zu kostspielig, die dritte als 
für das große und langgestreckte italienische Netz ungeeignet zu ver¬ 
werfen sei, und daß die vierte den Vorzug verdiene. 

Hiernach sollen 3 große festländische Betriebsdirektionen in Turin, 
Bologna und Neapel und eine für Sizilien in Palermo gebildet werden. 
Die drei festländischen Netze, die alle in Rom münden, sollen ungefähr 
so groß sein, wie das alte Adriatische Netz. Die drei klassischen Haupt¬ 
abteilungen des italienischen Eisenbahndienstes (Verkehr, Betrieb, Unter- 
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haltung) werden beibehalten; ihnen unterstehen die Jetzigen Sektionen. 
Die Werkstätten hängen von den Betriebsabteilungen ab. Jede 
Betriebsdirektion hat außerdem ein Rechnungs-, Rechts- und Gesund¬ 
heitsbureau. 

Die bei der Generaldirektion z. Zt. bestehenden Zentralabteilungen 
für Verkehr, Betrieb und Unterhaltung sollen fortfallen und das frei- 
werdende Personal den Betriebsdirektionen überwiesen werden. Zur Be¬ 
sprechung und Entscheidung der allen drei Abteilungen der Betriebs¬ 
direktionen gemeinsamen Angelegenheiten vereinigen sich die drei Leiter 
dieser Abteilungen unter dem Vorsitz des Leiters der Verkehrsabteilung, 
der infolge seines Dienstes nähere Fühlung mit dem Publikum gewinnen 
kann, als seine Kollegen. Die Einheit des Dienstes innerhalb des 
Gesamtnetzes (Verteilung der Betriebsmittel, technische Einheit, 
Dienstanweisungen) wird gewahrt durch je ein technisches Komitee (für 
Verkehr, Betrieb und Unterhaltung), dem die Leiter der entsprechenden 
Abteilungen bei den Betriebsdirektionen angehören, und dem ein tech¬ 
nischer Direktor der Generaldirektion mit entscheidender Stimme vorsitzt. 
Die technischen Direktoren ^zusammen bilden wiederum, unter dem 
Vorsitz des Generaldirektors, ein Komitee für wichtige Fragen all¬ 
gemeiner Art. 

Die sogenannten administrativen Abteilungen (Sekretariat, Personal, 
Kontrolle usw.) sollen für das ganze Netz bei der Generaldirektion be¬ 
stehen bleiben. 

Aus dieser Neuorganisation berechnet man für das erste Jahr eine 
Minderausgabc von nur 3 600 000 Lire; nach und nach sollen die Erspar¬ 
nisse aber steigen, so daß man sich nach 3—4 Jahren eine dauernde 
Minderausgabe von 14 700 000 Lire verspricht. 

II. 

Bemessung der Gehaltsaufbesserungen. 

Die Regierung stand vor der Frage, ob sie die Besserstellung des 
Personals durch eine Änderung der 'jetzigen Besoldungs g r u n d s ä t z e 
(Erhöhung des Mindest- und Höchstgehalts, Änderung des Zeitpunktes 
des Aufrückens in höhere Klassen usw.) bewirken solle. Eine solche 
Systemänderung hätte aber zur Folge gehabt, daß man bei Berechnung 
der finanziellen Ergebnisse auf große Schwierigkeiten gestoßen wäre, und 
daß voraussichtlich die nicht berücksichtigten Beamtenklassen aus dieser 
Systemänderung zu zahlreichen Beschwerden Anlaß genommen hätten. 
Die Regierung hat es deshalb für richtiger gehalten, auf einen schon im 
Jahre 1909 von Bertolini ausgearbeiteten Entwurf zurückzugreifen, der 
den am sohlechtesten gestellten Eisenbahnern — unter Beibehaltung des 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



634 Vorschläge für die- Neuorganisation der italienischen Staatseisenbahnver- 

jetzigen Besoldungssystems — pensionsfähige Besoldungszulagen gewähren 
wollte. Der jetzige Entwurf sieht folgende Zulagen vor: 

Für alle Angestellten mit Jahresgehalt bis zu 1500 Lire oder 
einem Tagelohn bis zu 4 Lire eine Zulage von 150 Lire oder 
0,40 Lire. 

Für alle Angestellten mit Jahresgehalt von 1501—4800 Lire eine 
Zulage von 10 %. 

Ferner soll auf das vorübergehend angestellte Personal eine Summe 
von 1,02 Millionen verwendet werden. 

Die Denkschrift anerkennt, daß, schon mit Rücksicht auf die bessere 
Stellung der Privatangestellten, auch für die Beamten mit höheren Ge¬ 
hältern eine Besoldungserhöhung angebracht gewesen wäre, indessen 
konnte man aus finanziellen Gründen nicht umhin, sich bei der Gehalts¬ 
aufbesserung auf die erwähnten Beamtengruppen zu beschränken und die 
übrigen zu vertrösten. Denn die bewilligten Besoldungszuschläge zehren 
nicht allein die durch die Neuorganisation ersparten Mittel völlig auf, 
sondern sie überschreiten sie sogar um beinahe 4 Millionen Lire (vergl. 
die Berechnung im Art. 2 des Entwurfs), so daß zur Deckung des Mehr¬ 
bedarfs auf die Erhebung von Gebühren und Fahrpreiszuschlägen bei 
Freifahrtscheinen und ermäßigten Fahrtausweisen zurückgegriffen werden 
mußte (Art. 16). 


III. 

Beteiligung des Personals an den Ersparnissen im Betriebe. 

Schon der erste Gesetzentwurf Tedesco vom 17. März 1904 hatte 
die Möglichkeit in Aussicht genommen, dem Personal einen Anteil an 
dem Gewinn des Unternehmens zuzuwenden, um es dadurch zu eifrigerer 
Mitwirkung an einer wirtschaftlichen Betriebsführung anzuspornen. Auch 
der zweite Gesetzentwurf Tedesco vom 21. Februar 1905 hielt an diesem 
Gedanken fest; der der Verteilung zu unterwerfende Gewinn sollte nach 
dem Unterschiede zwischen dem Betriebskoeffizienten im Voranschläge 
und dem beim Rechnungsabschluß festgestellten, wirklichen Betriebs¬ 
koeffizienten berechnet werden. 

In dem Entwurf Bertolini wurde dagegen vorgesehen, nur die Er¬ 
sparnisse an Personalkosten zur Verteilung zu bringen, wobei die 
Rechnungsjahre 1907 bis 1909 als Vergleichsjahre herangezogen werden 
sollten. 

Diese beiden Auffassungen unterscheiden sich sehr wesentlich da¬ 
durch, daß nach dem Projekte Tedesco das Personal am Reingewinn 
überhaupt beteiligt werden würde, selbst wenn dieser, unabhängig von 
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den Leistungen des Personals, z. B. durch die günstige Lage von Handel 
und Verkehr gesteigert worden wäre. Nach Bertolini dagegen würden 
nur die Ersparnisse dem Personal zugute kommen, die durch Verminde¬ 
rung der Personalausgaben, also durch vermehrte Tätigkeit der übrigen 
Angestellten erzielt wären. 

Der jetzige Gesetzentwurf hat sioh der letzteren Auffassung ange¬ 
schlossen. Die Angestellten sollen nach Dienstzweigen und örtlichen 
Bezirken in Gruppen eingeteilt werden; für jede Gruppe wird der ihr 
zuzurechnende Anteil an Ersparnissen besonders ermittelt. Innerhalb der 
Gruppen sollen die Personen bevorzugt werden, die am meisten zu den 
Ersparnissen beigetragen haben. 

Die nähere Lösung der Einzelfragen wird einem speziellen Reglement 
überlassen. Es versteht sich von selbst, daß diesem keine ganz leiohte 
Aufgabe zufallen wird; denn gerade die Verteilung der Ersparnisanteile 
auf die einzelnen Beamten und Beamtengruppen wird große Schwierig¬ 
keiten bieten und leicht eine Quelle von Unzufriedenheit und Beschwerden 
werden können. 

Von der Vergünstigung des Art. 3 sollen die höheren Beamten (der 
ersten 6 und z. T. der 7. Rangklasse) ausgeschlossen sein. Dafür soll 
jährlich eine Summe von 5 %o des Überschusses der ordentlichen Be¬ 
triebseinnahmen über die ordentlichen Betriebsausgaben bereitgestellt 
werden, um diesen Beamten nach Maßgabe ihrer Verdienste um die 
Regelmäßigkeit und Wirtschaftlichkeit des Eisenbahnbetriebes Gratifi¬ 
kationen zu gewähren. Weitere 10 °/ 00 sollen für Gratifikationen für außer¬ 
gewöhnliche Dienstleistungen bei besonderen Anlässen verwendet werden. 

IV. 

Bildung einer neuen Fürsorgeanstalt. 

Eine Waisenversorgung besteht in Italien bereits für die Zivil¬ 
beamten, die Seeleute und andere Personen, dagegen noch nicht für die 
Eisenbahner, obwohl gerade diese mit Rücksicht auf ihren gefahrvollen 
Beruf, nicht nachstehen sollten. Deshalb wird die Gründung der im 
Art. 6 näher bestimmten Anstalt vorgeschlagen, die neben der Fürsorge 
für Witwen und Waisen auch die Aufgabe haben soll, beim Tode eines 
Angestellten oder bei der Versetzung in den Ruhestand der Familie eine 
einmalige feste Unterstützung zu gewähren, um dadurch den Übergang 
in die veränderten Lebensverhältnisse, vielleicht auch die Übersiedelung 
nach einem neuen Wohnort zu erleichtern. 

Die Beteiligung soll für alle Eisenbahner obligatorisch sein; sie 
werden in 2 Klassen eingeteilt, von denen die erste (etwa die 11 ersten 
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Rangklaasen) höhere Lasten (vergl. Art. 6d S. 641) zu tragen, aber auch 
höhere Leistungen zu erwarten haben wird. Die Einnahmen und Aus¬ 
gaben des Unternehmens werden auf 3 700 000 Lire jährlich geschätzt. 
Die Einnahmequellen ergeben sich im einzelnen aus Art. 6 a) bis e). 

Zu b) sei bemerkt, daß der Abzug der Besoldung während der drei 
ersten Krankheitstage den Zweck verfolgt, unnötigen und unberechtigten 
Krankmeldungen vorzubeugen, die auf 1 bis 3 Tage häufig Vorkommen, 
während auf längere Zeit hinaus Simulation seltener vorkommt und 
leichter entdeckt wird. Die Denkschrift verkennt nicht, daß diese Vor¬ 
schrift nicht unanfechtbar ist, meint aber, daß diese Abwehrmaßregel, 
die ja teilweise auch wirkliche Kranke benachteilige, sich eher rechtfertigen 
lasse, wenn die Abzüge einem milden Zwecke zuflössen. 

Unter den zu e) erwähnten Erwerbsquellen, die der Anstalt zuge¬ 
wendet werden können, sind nach der Denkschrift zu verstehen: Die 
Anfertigung, Ausbesserung und Wäsche der Stickereien in den Wagen¬ 
abteilen, der Verkauf von Erfrischungen auf kleineren Bahnhöfen, der 
Bücher- und Zeitungsverkauf, der Automatendienst, die Vermietung von 
Kissen usw. 


V. 

Billige Wohnhäuser. 

Nach Art. 1 des Gesetzes vom 14. Juli 1907, Nr. 553 *) muß das 
für den Bau billiger Wohnhäuser vorgeschossene Kapital mit 4 % ver¬ 
zinst werden; dazu kommen Quoten für Amortisation innerhalb 80 Jahre 
(Art. 4), für Reparaturen, Steuern, Beleuchtung und Wasserlieferung. 
Das ergibt eine Kapital Verzinsung mit etwa 6,85 % und bedeutet gegen¬ 
über der Miete von Privathäusern keinen materiellen Vorteil, sondern 
höchstens den Vorzug gesunderen Wohnens. Die Regierung schlägt vor, 
die Verzinsung auf 3,75 % zu ermäßigen und die Amortisationsquote 
fallen zu lassen, so daß nur noch eine Gesamtverzinsung des Anlage¬ 
kapitals mit 5 y 2 % bestehen bleiben würde. 

VI. 

Ständige Vertretung .der Eisenbahnangestellten. 

Es ist eine alte Forderung der Eisenbahner, daß ihnen eine Ver¬ 
tretung zur Geltendmachung ihrer Wünsche und Ansprüche bei der Vor¬ 
gesetzten Behörde eingeräumt werde. Auch für die letztere bietet diese 
Einrichtung trotz grundsätzlicher Bedenken manche Vorteile, wie die Er- 

*) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 761. 
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fahrungen einiger Verwaltungen, insbesondere der französischen Westbahn, 
gezeigt haben. 

Nach dem Gesetzentwurf des Ministers Tedesco vom 21. Februar 
1905 sollten für jede Gattung der Angestellten aus Wahlen hervor¬ 
gegangene Interesse Vertretungen gebildet werden, deren Vorsitzende 
wiederum zu einer Generalvertretung Zusammenkommen sollten. Die 
Einzelvertretungen sollten die Beschwerden der einzelnen Gruppen von 
Angestellten bei einem Schiedsgericht vertreten, das die Streitigkeiten 
zwischen der Verwaltung und den Angestellten zu schlichten berufen 
sein sollte, und in dem zahlreiche Mitglieder des Personals als Richter 
mitwirken sollten. 

Im Art. 57 des Gesetzes vom 7. Juli 1907 1 ), in das der Entwurf 
Tedesco zum Teil aufgenommen wurde, ist dem Personal das Recht der 
Anrufung der 4. Abteilung des Staatsrats eingeräumt worden, wogegen 
von einem obligatorischen Schiedsgericht mit der Begründung abgesehen 
wurde, daß die Beziehungen des Staates zu seinen Angestellten nicht 
vertraglicher, sondern öffentlich-rechtlicher Natur seien. 

Gleichwohl ist der Gedanke der Zulassung einer Vertretung des 
Personals bei mehreren Gelegenheiten praktisch geworden. So z. B. nach 
dem Gesetz vom 29. März 1900, betr. die Pensionskassen, bei denen ein 
Viertel des Direktoriums aus Vertretern der Eisenbahnangestellten 
bestehen sollte (inzwischen durch Gesetz vom 9. Juli 1908 aufgehoben) *). 

Nach dem Gesetz vom 22. April 1905 wirkte eine Vertretung des 
Personals bei der Regelung der Rechtsverhältnisse der ältesten Angestell¬ 
ten mit. Der allgemeine Verkehrsbeirat (Art. 63 m des Gesetzes vom 
7. Juli 1907 ®)) enthält Mitglieder, die das Personal aus seiner Mitte 
wählt. Schließlich ist durch das Gesetz vom 14. Juli 1907, betr. den 
Bau billiger Wohnhäuser 4 ), eine Vertretung des Personals vorgesehen. 

Die bei diesen verschiedenartigen Versuchen erzielten Ergebnisse 
waren derart, daß die Regierung sich entschlossen hat, auf diesem Wege 
fortzuschreiten. Allerdings galt es, mit der nötigen Vorsicht vorzugehen, 
um Mißerfolge zu vermeiden. Deshalb beschränkt sich der Entwurf auf 
die im Art. 12 enthaltenen Vorschläge, wonach gewählte Vertreter der 
einzelnen Beamtengruppen eine Kommission bilden sollen, die mindestens 
zweimal im Jahr mit dem Generaldirektor behufs Besprechung der 
gemeinsamen Wünsche des Personals zusammenzutreten hat. Auch hier 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908, S. 293. 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 1526. 

3 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908, 8. 297. 

4 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 761. 
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werden die Einzelheiten einem besonderen Reglement überlassen. Die 
Regierung verspricht sich von dieser neuen Maßregel, daß das Vertrauens¬ 
verhältnis des Personals zu der Verwaltung gebessert werden wird. Die 
Vertreter sollen Einblick in das Räderwerk der Verwaltung erhalten und 
ihre Geschäftsführung besser beurteilen lernen. Die hierdurch gewonnene 
Einsicht wird sie befähigen, den Wert der aus der Mitte des Personals 
hervorgehenden Vorschläge und Kritiken richtig zu bemessen. Sie wer¬ 
den dann der Verwaltung helfen können, ungerechtfertigte Angriffe des 
Personals zurückzuweisen, andererseits aber auch verständigen Anregungen 
mit dem erforderlichen Nachdruck Gehör verschaffen. 

* * 

* 

Die übrigen in der Denkschrift enthaltenen Erläuterungen zu dem 
auf S. 640 ff. abgedruckten Gesetzentwurf bieten geringeres allgemeines 
Interesse. 

* * 

* 

Wie erst während des Druckes vorstehender Ausführungen bekannt 
geworden ist, hat der Gesetzentwurf inzwischen dem italienischen Abge¬ 
ordnetenhause Vorgelegen. In der Sitzung vom 1. Februar 1911 hat die 
Budgetkommission ihren Bericht erstattet, der das Ergebnis einer sehr 
gründlichen Prüfung aller Teile des Entwurfs gewesen ist. Im Ein¬ 
verständnis mit der Regierung werden von der Kommission einige 
Änderungen vorgeschlagen, von denen die wichtigsten im folgenden 
hervorgehoben werden sollen: 

Der Art. 1, der die Neuordnung der Eisenbahnverwaltung behandelt, 
soll einerseits genauer festlegen, daß die neuen Betriebsdirektionen ein 
eigenes Budget haben und innerhalb seiner Grenzen die selbständige Ver¬ 
waltung und Betriebsführung auf den zu ihrem Bezirk gehörenden Linien 
übernehmen sollen; andererseits soll zum Ausdruck gebracht werden, daß 
der Regierung für die technische Durchführung der Reform in ihren 
Ei n zelh e iten eine weitgehende Vollmacht erteilt wird, die sich auch auf 
die Abgrenzung der Befugnisse des Verwaltungsrats, des Generaldirektors, 
der Eisenbahnräte und der anderen Ausschüsse erstreckt, die die Eisen¬ 
bahngesetzgebung von 1907 vorsieht, so daß dadurch einige Bestimmungen 
des Entwurfs, die sich in dieser Richtung bewegen, entbehrlich werden 
(Art. 13, 14). 

Die Verwendung der durch die Reform zu erwartenden Ersparnisse 
zur Gewährung von. Besoldungszulagen wird von der Kommission ge¬ 
billigt, nur sollen auoh die Beamten mit einem Gebalt von 4800 bis 
7200 Lire eine Zulage (von 400 Lire Jährlich) erhalten. 
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Der Art. 6, in dem die Grundzüge für die Gründung einer Fürsorge¬ 
anstalt für die Witwen und Waisen der Eisenbahnangestellten festgesetzt 
waren, wurde im Einverständnis mit der Regierung dahin abgeändert, 
daß diese dem Parlament innerhalb eines Jahres hierüber einen Gesetz¬ 
entwurf vorlegen soll. Es wurde für wünschenswert gehalten, daß die 
einzelnen Bestimmungen dieser als sehr wichtig anerkannten Gründung, 
darunter vor allem die Frage ihrer Finanzierung, vor ihrer Behandlung 
durch die Kammern näher ausgearbeitet würden. 

Die Vorschläge der Regierung über die Einrichtung einer Vertretung 
des Personals und über seine Beteiligung an den von der Verwaltung 
erzielten Personalersparnissen (Art. 12 und Art. 3) wurden von der 
Kommission unverändert zur Annahme empfohlen. Auf den letzteren 
Punkt wurde besonderer Wert gelegt. Denn im Laufe der Verhandlungen 
ist mit großem Nachdruck betont worden, daß zwar die einzelnen Eisen¬ 
bahnbeamten in Italien bescheiden besoldet würden, daß aber die für 
das Personal aufgewendete Gesamtsumme den Betrag überschreite, 
den eine Verwaltung mit gesunder Finanzgebarung hierfür ausgeben dürfe. 
Deshalb sei auf die Herabsetzung der Zahl der Eisenbahnangestellten mit 
allen Mitteln hinzuarbeiten. 


Nachrichten der Tagespresse zufolge sind die Kommissionsvorschläge 
sodann im Plenum des Abgeordnetenhauses nach langen Verhandlungen 
ohne wesentliche Änderungen angenommen worden, obwohl eine beachtens¬ 
werte Minderheit (darunter der frühere Eisenbahnminister Rubini) für die 
Vertagung der Verwaltungsreform eintrat, damit nicht durch eine aber¬ 
malige Veränderung der Organisation nach so kurzer Versuchszeit Ver¬ 
wirrung entstände. 

Wir behalten uns vor, auf das Gesetz nach seiner Verabschiedung 
zurückzukommen. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. 
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Gesetzentwurf. 

Artikel 1. 

Durch Königl. Verordnung nach Anhörung des Ministerrats werden die 
Staatseisenbahnen einer Neuorganisation unterzogen werden, damit eine 
größere Einfachheit und Sparsamkeit erzielt und die Zahl der Verwaltungs¬ 
stellen verringert wird. 

Die das Netz bildenden Linien werden unter 4 Betriebsdirektionen ver¬ 
teilt, mit dem Sitz in Turin, Bologna und Neapel für die festländischen und 
in Palermo für die sizilianischen Strecken. 

Die Vorschriften des zweiten Absatzes des Art. 7 des Gesetzes vom 
7. Juli 1907, Nr. 429, werden auf den Schiffahrtsbetrieb ausgedehnt. 

Artikel 2. 

Den ständigen und im Probedienst befindlichen Staatseisenbahnange¬ 
stellten und den Schrankenwärterinnen werden den gewöhnlichen Abzügen für 
den Pensionsfonds unterworfene Besoldungszulagen gewährt in Höhe von ins¬ 
gesamt nicht mehr als 20 000 000 Lire, einschließlich der regelmäßigen Zuschüsse 
zum Pensionsfonds, nach dem Stand vom 1. Juli 1910 berechnet; diese Summe 


verteilt sich folgendermaßen: 

Für die Angestellten mit einem Gehalt oder 
Tagelohn von 1600 bezw. 4 Lire oder weniger und 

für die Schrankenwärterinnen. 14 220 000 Lire 

Für die Angestellten mit einem Gehalt oder 
Tagelohn von 1501 bezw. 4,01 Lire bis 3000 bezw. 

8,50 Lire. 4 310 000 „ 

Für die Angestellten mit einem Gehalt von 
3001—4800 Lire. 1 470 000 , . 


Die Höhe der einzelnen Besoldungszulagen wird auf Vorschlag der Ver¬ 
waltung nach Anhörung des Ministerrats durch Königl. Verordnung festgesetzt 
werden. 

Für die erste Gruppe der Angestellten tritt diese Bestimmung mit dem 
zweiten Monat nach der Veröffentlichung dieses Gesetzes und für die anderen 
Gruppen mit dem Monat Januar 1912 in Kraft. 

Soweit für ihr Gehalt oder ihren Tagelohn die Einkommensteuer zu 
zahlen ist, steht auch die für die Besoldungszulagen zu entrichtende Ein¬ 
kommensteuer zu Lasten der Angestellten. 

Artikel 3. 

Unabhängig von den durch die geltenden reglementarischen Vorschriften 
bewilligten speziellen Prämien für Ersparnisse an Material und für erzielte 
bessere Erträge bei bestimmten Dienstzweigen werden dem Staatseisenbahn- 
personal mit Ausnahme der im folgenden Artikel aufgeführten leitenden Be¬ 
amten besondere Gratifikationen nach Maßgabe der an den Personalkosten 
erzielten Ersparnisse gewährt. 
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Das Personal wird in Gruppen geteilt werden; die von einer dieser 
Gruppen erzielten Ersparnisse dürfen auf die Angestellten einer anderen 
Gruppe nicht übertragen werden. 

Ein besonderes, durch Ministerialverordnung auf Vorschlag der Verwal¬ 
tung zu genehmigendes Reglement wird die Beamtengattungen und die Regeln 
für die Bemessung der Ersparnisse und für die Verteilung der Gratifikationen 
festsetzen, so daß sie den Angestellten der örtlichen Einheiten zufallen, die am 
meisten zur Erzielung der Ersparnisse ohne Störung der Regelmäßigkeit des 
Betriebes beigetragen haben. 


Artikel 4. 


Eine Summe von 10 vom Tausend des Unterschieds zwischen den ordent¬ 
lichen Betriebs-Reineinnahmen, mit Ausnahme der zufälligen Einnahmen, und 
den ordentlichen Betriebs-Reinausgaben wird zur Belohnung von Angestellten 
für besondere Betriebsleistungen oder anstrengende Tätigkeit oder für besondere 
Verdienste bewilligt. 

Eine weitere Summe von 5 vom Tausend des genannten Unterschieds 
wird bewilligt, um die leitenden Beamten der ersten 6 Klassen der Rangord¬ 
nung und die Beamten der 7. Klasse, soweit sie mit der Verwaltung gleich¬ 
wertiger leitender Stellen betraut sind, nach Maßgabe ihrer Beteiligung an der 
Erzielung eines sparsamen und regelmäßigen Betriebs zu belohnen. Ein Zehntel 
dieser Summe wird dem Generaldirektor überlassen, um die Betriebschefs und 
die ihnen gleichgestellten Beamten zu belohnen. 

Artikel 5. 

Die nachstehenden Artikel des Gesetzes vom 14. Juli 1907 Nr. 553, betr. 
den Bau billiger Wohnhäuser für die Eisenbahnangestellten, werden, wie folgt, 
abgeändert: 

Art. 1. An Stelle des letzten Absatzes ist folgender Wortlaut zu setzen: 

,,Auf die so angelegten Summen ist eine Jahresverzinsung von 
3,76 ° 0 zu entrichten.“ 

Art. 4. Im ersten Absatz sind die Worte zu streichen: 

,,und der Amortisation in 80 Jahren“. 

Artikel 6. 

Bei der Eisenbahnverwaltung wird eine Fürsorgeanstalt errichtet: 

zur Aufnahme und Unterstützung, zum Schutz und Unterricht 
der Waisen von Eisenbahnangestellten, nach Maßgabe der verfügbaren 
Mittel; 

zur Unterstützung der Witwen und Waisen der nach dem Monat 
Juni 1905 in den Ruhestand getretenen Angestellten, nach Maßgabe 
der verfügbaren Mittel; 

zur Zahlung bestimmter Summen an die Familien der im Dienst 
gestorbenen Angestellten oder an die Angestellten bei ihrem Übertritt 
in den Ruhestand. 

Zur Teilnahme an dieser gemeinsamen Einrichtung werden alle ständigen 
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und im Probedienst befindlichen Angestellten, in 2 Gruppen geteilt, einge¬ 
schrieben. 

Der Anstalt fallen folgende Beträge als Einnahme zu: 

a) die Beträge der disziplinarischen Geldstrafen; 

b) die Beträge aus dem Gehalt für die drei ersten Krankheitstage, die 
den mit festem Gehalt Angestellten nach Maßgabe dos folgenden 
Artikels zurückgehalten werden und aus Gehalts-oder Tagelohnvierteln 
der mit festem Gehalt oder im Tagelohn Angestellten für die auf den 
dritten Tag folgenden Krankheitstage; 

c) die Hälfte der Stempelbeträge für Quittungen oder Empfangsbescheini¬ 
gungen für Gehalts- oder Gebührenzahlungen über 100 Lire; 

d) Beiträge der als Mitglieder eingeschriebenen Angestellten von höch¬ 
stens 1,50 Lire monatlich für die erste und von 1 Lire für die zweite 
Gruppe, und ein Eintrittsgeld von höchstens 24 Lire für die erste 
Gruppe und von 18 Lire für die zweite; 

e) der Ertrag aus verschiedenen Erwerbsquellen, die die Eisenbahnver¬ 
waltung der Anstalt überlassen kann. 

Die Anstalt wird durch einen Vorstand verwaltet, zu dem Vertreter der 
aktiven und der pensionierten Angestellten gehören sollen. 

Ein besonderes, auf Vorschlag der Eisenbahnverwaltung durch Königl. 
Verordnung bestätigtes Reglement wird alle Einzelheiten über die Geschäfts¬ 
führung der Anstalt festsetzen. 

Die Anstalt wird den Rest des für die Waisen der durch das Erdbeben 
vom 28. Dezember 1908 umgekommenen Eisenbahnangestellten aus freiwilligen 
Spenden gesammelten Fonds übernehmen. 

Artikel 7. 

Die Staatseisenbahnverwaltung gewährt eine Entschädigung in Höhe des 
Gehalts oder Tagelohns für die Tage regelmäßigen Urlaubs an die Angestellten, 
die infolge besonderer Bedürfnisse des Dienstes ihren Urlaub zur ordnungs¬ 
mäßigen Zeit nicht haben genießen können. 

Die Angestellten, die zur ersten Kategorie des Militärdienstes gehören 
und zu den Waffen gerufen werden, und die der zweiten Kategorie, die zeit¬ 
weilig zu Übungen herangezogen werden, behalten ihr Gehalt oder ihren Tage¬ 
lohn für die beiden ersten Monate ihrer Abwesenheit; darüber hinaus werden 
sie angesehen, als wenn sie einen außerordentlichen Urlaub ohne Gehalt oder 
Tagelohn hätten. 

Während ihrer Dienstabwesenheit aus Krankheitsgründen erhalten alle 
ständigen und im Probedienst befindlichen Angestellten, die Besoldungs¬ 
zuschläge im Sinne des Art. 2 beziehen, mögen sie festes Gehalt oder Tagelohn 
bekommen, kein Gehalt oder keinen Tagelohn für die ersten drei Tage der 
Krankheit und nur ; Vi ihres Gehalts oder Tagelohns für die folgenden Tage 
der ordnungsmäßig bescheinigten Krankheit, bis zum 180. Tage, vorbehaltlich 
der höheren Rechte, die den durch Dienstunfälle verletzten Angestellten nach 
dem Gesetze zustehen könnten. Für das Inkrafttreten dieser Bestimmungen 
gelten die im dritten Absatz des Art. 2 dieses Gesetzes festgesetzten Termine. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



waltung und für die Hebung der wirtschaftlichen Lage ihrer Angestellten. 643 

Artikel 8. 

Für die Eisenbahnangestellten, die nach dem 1. Januar 1909 aus dem 
Dienst geschieden sind und von der Hilfskasse auf Gegenseitigkeit zur Pen¬ 
sionskasse übergetreten sind, wird die nach dem Gesetze vom 9. Juli 1908 
Nr. 418 festgesetzte Pension um den Unterschiedsbetrag zwischen der Pension 
selbst und dem Ruhegehalt vermehrt, das ihnen zustehen würde, wenn man 
annähme, daß dieser Übergang nicht erfolgt wäre, und daß die Angestellten 
bis zum 31. Dezember 1908 an der Hilfskasse beteiligt geblieben wären unter 
Beibehaltung des Dienstgrades, den sie zur Zeit des Überganges hatten. In 
diesem Fall werden den Angestellten die Summen zurückvergütet, die von 
ihnen etwa aus eigenen Mitteln gezahlt worden sind, um sich nachträglich für 
weitere Beteiligungsjahre bei der Pensionskasse einzukaufen. 

Die Vorschriften für die Berechnung des etwaigen Unterschiedbetrages 
werden von dem Verwaltungsrat aufgestellt werden. 

Vom 1. Januar 1909 ab wird gleichfalls den einem Abzüge für die Pen¬ 
sion nicht unterworfenen, im Ruhestand befindlichen Angestellten und, im 
Fall des Ablebens während des Dienstes, der Witwe und den Kindern eine 
einmalige Entschädigung nach Art. 11 des Gesetzes vom 4. März 1904 Nr. 66 
gewährt, wobei auch die Dienstjahre bei den Privatbahnen angerechnet 
werden. Die gleiche Vorschrift wird zugunsten der Witwe und der Kinder 
eines nach Art. 59 des Gesetzes vom 7. Juli 1907 Nr. 429 in den Ruhestand 
versetzten Angestellten ausgedehnt, wenn dieser vor Zurücklegung des 
65. Lebensjahres gestorben ist. 

Von dem Verwaltungsrat kann die Entschädigung auch dem nicht fest 
angestellten Personal gewährt werden, das sich dauernd in einer Dienststellung 
beim Betriebe befindet, ohne dem ständigen oder im Probedienst befindlichen 
Personal zugerechnet zu werden. 

Artikel-9. 

Die Bestimmungen der Art. 59 und 60 des Gesetzes vom 7. Juli 1907 
Nr. 429 bleiben bis zum Ende des Jahres 1915 in Kraft und werden auf das 
Personal jeglichen Dienstgrades und jeglicher Herkunft ausgedehnt. Diese 
Vorschriften sind auch nach dem Jahre 1915 auf die Angestellten anwendbar 
die das 60. Lebensjahr vollendet haben, und bei denen noch nicht die für die 
Versetzung in den Ruhestand maßgebenden Voraussetzungen vorliegen. 

Artikel 10. 

Für das aus der allgemeinen italienischen Schiffahrtsgesellschaft zur 
Staatseisenbahnverwaltung übertretende und für den Pensionsfonds einge¬ 
schriebene Verwaltungs- und Schiffahrtspersonal wird der außerordentliche, 
als Eintrittsgeld dienende Abzug nur für ein Zehntel des Gehalts, unabhängig 
von dem Dienstalter zur Zeit der Einschreibung, berechnet. 

Die bei der allgemeinen italienischen Schiffahrtsgesellschaft zurückgelegte 
Dienstzeit ist bei dem Einkauf im Sinne des Art. 9 des Gesetzes vom 9. Juli 
1908, Nr. 418, zur Anrechnung zu bringen. 

Artikel 11. 

In dem besonderen Reglement für das Schiffahrtspersonal, von dem im 
Art. 8 des Gesetzes vom 5. April 1908, Nr. 111, die Rede ist, können die 
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Vorschriften des Tit. 3 des 2. Buches des Handelsgesetzbuches abgeändert 
werden, und, soweit es sich um das Disziplinarverfahren und die Beschwerden 
des Personals handelt, auch die des Gesetzes betr. die Handelsschiffahrt. 

Dasselbe Reglement soll auch auf das Personal des Schiffahrtsdienstes 
auf der Straße von Messina anwendbar sein. 

Artikel 12. 

Es wird eine Vertretung der Angestellten der Staatseisenbahn Verwaltung 
eingerichtet mit der Aufgabe, alle gemeinsamen Wünsche der Angestellten, 
ihre materiellen und Berufsinteressen betreffend, vorzubringen und mit dem 
Generaldirektor gemeinsam zu prüfen. 

Zu diesem Zwecke wird das ständige und das im Probedienst befindliche 
Personal, mit Ausnahme des der ersten beiden Klassen, in Gruppen geteilt, 
von denen jede einen Vertreter und einen Stellvertreter hat, die aus dem Per¬ 
sonal des aktiven Dienstes dieser Gruppe zu wählen sind. 

Die Ernennung der Vertreter erfolgt durch Wahl nach dem Pluralsystem 
nach Maßgabe des Dienstalters. 

Die Vertreter kommen zweimal im Jahr mit dem Generaldirektor zu 
einer gemeinsamen Sitzung zusammen. 

Abgesehen von diesen Plenarsitzungen können die Vertreter einer oder 
mehrerer Gruppen von dem Generaldirektor zur Prüfung von Fragen berufen 
werden, die von besonderem Interesse für diese Gruppen sind. 

Ein besonderes Reglement, das auf Vorschlag der Verwaltung durch 
Ministerialverordnung zu genehmigen ist, setzt die Gruppen fest, in die das 
Personal geteilt wird, sowie die Grundsätze für die Wahlen und für die Aus¬ 
übung der Tätigkeit der Vertreter und für ihren Verkehr mit den von ihnen 
vertretenen Angestellten. 

Artikel 13. 

Die Bezirksverkehrsausschüsse de» Art. 68 des Gesetzes vom 7. Juli 1907, 
Nr. 429, werden aufgehoben. 

Bei jeder Betriebsdirektion wird unter dem Vorsitz eines von der General¬ 
direktion zu ernennenden höheren Beamten ein Eisenbahnrat eingesetzt. 

Zu diesen gehören drei Beamte der Betriebsdirektionen (2 für Palermo) 
und ferner Mitglieder, die von den Provinzialräten, von den Handelskammern 
und den Landwirtschaftskammern gewählt werden, und deren Zahl im ganzen 
für die 4 Betriebsdirektionen 60 nicht überschreiten soll. An Stelle der zum 
allgemeinen Verkehrsbeirat nach Art. 63 e des Gesetzes vom 7. Juli 1907, 
Nr. 429, abgeordneten Mitglieder treten höchstens 10 Mitglieder, die von den 
4 Eisenbahnräten zu wählen sind. 

Durch Königl. Verordnung werden die Bestimmungen für die Wahlen 
der Mitglieder festgesetzt werden, die nach Gruppen von Provinzen durch die 
Provinzialräte, Handelskammern und Landwirtschaftskammern zu erfolgen 
haben. 


Artikel 14. 

Es werden die bei jeder der gegenwärtigen Bezirksdirektionen einge¬ 
setzten Ausschüsse beibchalten, die über die Listen der Rechtsvertreter ihr 
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Gutachten abzugeben haben (Art. 80 des Gesetzes vom 7. Juli 1907, Nr. 429), 
die die Bezirksärzte zu bezeichnen haben (Art. 82 desselben Gesetzes), und die 
sich mit dem Erwerb oder dem Bau und der Verwaltung der billigen Wohn¬ 
häuser für die Eisenbahnangestellten zu befassen haben (Art. 7 des Gesetzes 
vom 14. Juli 1907, Nr. 553). 

Auch die Zusammensetzung dieser Ausschüsse wird beibehalten; nur 
werden die Vorsitzenden der Hechts- und Gesundheitsabteilungen und die 
Vorsitzenden der Bezirksdirektionen durch eine gleiche Zahl von Beamten er¬ 
setzt werden, die die Eisenbahnverwaltung bestimmt. 

Durch Königl. Verordnung werden die Bezirke und gegebenenfalls auch 
die Sitze der festländischen Ausschüsse in der Weise neu festgesetzt werden, 
daß jede Betriebsdirektion in ihrem Bezirk je drei Ausschüsse für die drei 
obengenannten Zwecke hat. 

Artikel 15. 

Innerhalb der Zeit von dem Tage der Veröffentlichung dieses Gesetzes 
bis Ende August 1913 wird der Staatsschatz der Eisenbahnverwaltung zur Er¬ 
höhung der im Art. 22 des Gesetzes vom 7. Juli 1907, Nr. 429 (in der Fassung 
des Gesetzes vom 25. Juni 1909, Nr. 372), bestimmten Summe einen weiteren 
Betrag von 66 000 000 Lire zur Verfügung stellen, um einen Bestand von 
8000 Güterwagen mit den dazu gehörigen Ersatzstücken zu beschaffen, mit 
denen den Bedürfnissen des Herbst verkehre begegnet werden soll, ohne daß 
der regelmäßige Verkehr gestört wird, dem der normale Bestand genügt. 

Die Eisenbahnverwaltung hat das Recht, von italienischen Firmen neue, 
in italienischen Werkstätten hergestellte Wagen mietweise zu übernehmen, 
wobei in der Mietsumme auch ein Amortisationsbetrag enthalten sein soll, 
durch den nach Ablauf einer bestimmten Zahl von Jahren der Wagen in das 
Eigentum des Staates übergehen kann, unter Vorbehalt des Rechts eines An¬ 
kaufs schon vor Ablauf dieser Zeit. 

Artikel 16. 

Vom zweiten Monat nach der Veröffentlichung dieses Gesetzes ab wird 
die Staatseisenbahnverwaltung ermächtigt: 

a) auf Freifahrtscheine einen Betrag in Höhe eines Zehntels des Preises 
eines Fahrtausweises nach dem Ausnahmetarif E zu erheben; ferner 
6 Lire für jede Reise mit ständigem oder zeitweiligem Berechtigungs¬ 
schein für die freie Benutzung ganzer Abteile; auf Freikarten für das 
ganze Netz eine Gebühr von 60, 45 und 30 Lire jährlich für die drei 
Wagenklassen, mit entsprechender Herabsetzung der Gebühr für 
Bruchteile des Jahres und des Eisenbahnnetzes, wobei die mit aus¬ 
wärtigen Eisenbahnverwaltungen ausgetauschten Freifahrtausweise 
die einzige Ausnahme bilden; 

b) die Preise der Fahrtausweise jeglicher Art um 9 % zu erhöhen, die dem 
Normaltarif gegenüber eine Ermäßigung von 40 % oder darüber ge¬ 
nießen, vorbehaltlich der Bestimmung der folgenden Absätze; 

c) den gegenwärtigen Ausnahmetarif C unverändert beizubehalten und 
den Ausnahmetarif A abzuändern durch Einführung eines Zuschlags, 
der, bei 150 km in geringfügiger Höhe beginnend, für größere Ent- 
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fernungen ansteigt bis zur Höchstsumme von 10, 20 , 6,75 und 4,45 Lire 
für die erste, zweite und dritte Klasse bei Entfernungen über 1540 km; 

d) die Preise der Abonnementskarten jeglicher Art um 9 % zu erhöhen 
und den Art. 6 des geltenden Tarifs, betr. die gewöhnlichen Abonne¬ 
ments, aufzuheben; 

e) die Anzahl der Fahrscheinsorten für den Lokalverkehr, ELleinbahnver¬ 
kehr und der Fahrscheine mit besonderen Ermäßigungen für bestimmte 
Strecken in der Weise einzuschränken, daß daraus keine größere Mehr¬ 
einnahme als 6 % gegenüber dem Verkehr des Jahres 1909 entsteht. 
Bis zur Tarifrevision und -Vereinfachung, die durch Art. 38 des Ge¬ 
setzes vom 7. Juli 1907 Nr. 429 angeordnet worden ist, darf keine 
neue Anwendung der obengenannten Tarife erfolgen. 

Artikel 17. 

Der Betrag des festen Satzes, den die Staatseisenbahnen für die Sen¬ 
dungen im Frachtgutverkehr zugestehen, wenn die Beladung oder Entladung 
durch die Verfrachter erfolgt, wird um 0,0515 Lire für jede Tonne und jedes 
Ladegeschäft ermäßigt. 

Die festen Frachtsätze, die den genannten Eisenbahnen für den Transport 
von Frachtgut zustehen, werden um einen Zuschlag von O.ioao Lire für jede 
Tonne für die Güter der ersten 6 Klassen und von 0,05is Lire für die Güter 
der letzten drei Klassen, sowohl im Stückgut-, als auch im Wagenladungsver¬ 
kehr, erhöht. 

Die festen Sätze, die in den Tarifen schon um die Beträge vermindert 
worden sind, die sich auf die Beladung und Entladung beziehen, weil diese 
den Verfrachtern obliegt, werden um 0,0015 Lire für jede Tonne und jedes 
Lade- oder Entladungsgesohäft erhöht, das nicht durch die Staatseisenbahn¬ 
verwaltung erfolgt. 


Artikel 18. 

Nach Anhörung des Staatsrates wird durch König!. Verordnung für die 
Zusammenfassung dieses Gesetzes und der noch nicht aufgehobenen Bestim¬ 
mungen der früheren Gesetze zu einem einheitlichen Texte Sorge getragen 
werden. 
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Schiedsspruch und Billigkeit. 

Von 

Gerichtsassessor Franz Offenberg. 


Ein Unternehmer hatte für den Eisenbahnfiskus einen Bahndamm 
gebaut, der vor seiner Abnahme von der Hochflut fortgespült wurde. Der 
Unternehmer stellte den Damm wieder her und klagte die ihm dadurch 
entstandenen Kosten gegen den Eisenbahnfiskus beim Schiedsgericht ein. 
Ln der Verhandlung wies der Vertreter des Beklagten ausdrücklich hin 
auf § 644 Satz 1 B. G. B.: „Der Unternehmer trägt die Gefahr bis zur 
Abnahme des Werkes“ und auf eine Bestimmung des zwischen den Parteien 
abgeschlossenen Vertrages, die, soweit sie hier in Betracht kommt, besagt: 
,,Bis zur Abnahme haftet der Unternehmer für jede an den fertig zu stellen¬ 
den Arbeiten vorkommende Beschädigung bezw. Verschlechterung“. Dem¬ 
gegenüber erklärte der Obmann: Das Schiedsgericht sei an beide Bestim¬ 
mungen nicht gebunden, sondern habe nach der Billigkeit zu entscheiden. 
Der Schiedsspruch legte die Kosten der Wiederherstellung des Dammes 
zu */a dem Eisenbahnfiskus zur Last. 

Solche und ähnliche Fälle 1 ), in denen sich Schiedsrichter ausge¬ 
sprochenermaßen über Rechts- und Vertragsbestimmungen hinwegsetzen, 
regen bei der wachsenden Bedeutung der Schiedsgerichte für das Eisen¬ 
bahnwesen eine Erörterung der Frage an, inwieweit ein solches Verfahren 
gerechtfertigt erscheint. 

I. Während die Reichszivilprozeßordnung den Schiedsrichter von 
der Befolgung ihrer Vorschriften entbindet und das prozessuale Verfahren 
— allerdings mit einer gewissen Einschränkung (§§ 1034 ff.) und unbeschadet 
anderer Parteivereinbarungen — der freien Bestimmung des Schieds- 

l ) Vergl. den Aufsatz: Die schiedsrichterliche Erledigung von Rechts- 
Streitigkeiten in* der Preußischen Staatseisenbahnverwaltung, Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisen bahn Verwaltungen 1910, Nr. 31 und 32, insbesondere 
Seite 514. 
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Schiedsspruch und Billigkeit. 


richters ausdrücklich selbst überläßt (§ 1034 Abs. 2), fehlt es an einem 
gesetzlichen Ausspruche über seine Stellung zum materiellen Rechte. 
Frühere Prozeßgesetze hatten eine Regelung vorgenommen. So bestimmte 
die Allgemeine Gerichtsordnung für die preußischen Staaten (Teil I, Tit. 2, 
§171f.): 

„Die Schiedsrichter müssen .... bei der Entscheidung der Sache 
die wesentlichen Vorschriften der Landesgesetze befolgen. Der Ausspruch der 
Schiedsrichter ist nichtig, wenn gegen ein den vorliegenden Fall ganz klar ent¬ 
scheidendes Landesgesetz erkannt worden ist“, 
und der Code de procedure civile (art. 1019): 

„Les arbitres et tiersarbitres d6cideront d’apros Jes r&gles du droit, ä moins 
quc le compromis ne leur donne pouvoir de prononcer comme amiables com- 
positenrs. — Die Schiedsrichter und der Obmann müssen nach den Regeln 
dos Rechts entscheiden, es sei denn, daß das Kompromiß ihnen die Macht erteilt 
hat, als gütliche Vermittler zu sprechen.“ 

Ähnlich die Badische (§ 1075) und die Bayerische Prozeßordnung 
(§ 1332 ff.) und der Preußische Entwurf von 1864 (§ 1372). In der Begrün¬ 
dung zum Entwurf der Reichszivilprozeßordnung x ) wird dagegen gesagt, 
man gehe bei der Frage der Anfechtung des Schiedsspruchs — im Gegen¬ 
sätze zu den genannten Prozeßgesetzen und Materialien, in Übereinstimmung 
mit dem Norddeutschen Entwurf von 1870 (§ 1164; Nordd. Prot. S. 2234) — 
von der Erwägung aus, daß der Zweck des Schiedsvertrages regelmäßig nur 
erreicht werde, wenn die Schiedsrichter nicht verpflichtet würden, sich 
bei ihrem Spruche nach den Bestimmungen des bürgerlichen Rechts zu 
richten. Demgemäß hat die R. Z. P. 0. unter die ausschließlichen Gründe, 
aus denen die Aufhebung des Schiedsspruchs im ordentlichen Rechtswege 
beantragt werden kann (Anfechtungsklage, § 1041, 1046), den der Verletzung 
des materiellen Rechts nicht aufgenommen. Daraus ist jedoch ein Schluß 
auf die Stellung des Schiedsrichters hinsichtlich der Rechtsanwendung 
nicht zu ziehen; das Gesetz enthält keine Bestimmung weder im einen 
noch im anderen Sinne. Jene Erwägung der Motive bezog sich nur auf 
die Frage, ob wegen Verletzung bürgerlichen Rechts die Anfechtungsklage 
gegen den Schiedsspruch gegeben werden sollte oder nicht. Mit dem Aus¬ 
schlüsse dieser Möglichkeit war für die R. Z. P. O. als ein Prozeßgesetz 
die Frage nach der Gebundenheit des Schiedsrichters auch erledigt. Sie 
bleibt aber wichtig und praktisch, weil eine Rechtspflicht des Schiedsrichters, 
nach den Normen des bürgerlichen Rechts zu erkennen, auch ohne jenes 
Korrektiv der Anfechtungsklage sehr wohl bestehen und insbesondere 
für die Haftung des Schiedsrichters den Parteien gegenüber von Bedeutung 
sein kann. 

J ) Hahn, Materialien zur R.Z.P.O. I. S. 494. 


Digitizetf by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



Schiedsspruch und Billigkeit. 


649 


Grundlage für die Beantwortung der Frage ist die zwischen den 
Parteien einerseits und dem Schiedsrichter anderseits getroffene Verein¬ 
barung. Zunächst schließen die Parteien unter sich den sogen. Schieds- 
vertrag, d. h. sie bestimmen in dem Hauptvertrage, Kauf-, Werk-, Dienst¬ 
vertrage usw., oder seltener nachträglich mit Bezug auf diesen, daß etwa 
entstehende Streitigkeiten über Lieferung, Ausführung usw. durch einen 
oder mehrere Schiedsrichter entschieden werden sollen (Schiedsgerichts¬ 
klausel, Kompromißklausel, compromissum). Im Falle des Auftauchens 
einer Differenz gehen die Parteien sodann, wenn erforderlich, das Schieds¬ 
gericht um seine Entscheidung an. Durch die Annahme des ihm ange¬ 
tragenen Amtes kommt der Vertrag mit dem Schiedsrichter zustande 
(receptum): Der Schiedsrichter verpflichtet sich, die Streitigkeiten aus 
dem zwischen den Parteien schwebenden Vertragsverhältnisse zu entscheiden, 
und zwar verpflichtet er sich beiden Parteien gegenüber, auch wenn nur 
die eine ihn zu ernennen hatte 1 ). Der Schiedsvertrag und mit ihm der 
Hauptvertrag sind somit nicht nur Voraussetzung, sondern werden auch 
Bestandteil des Vertrages mit dem Schiedsrichter. Compromissum und 
receptum sind privatrechtliche Verträge 2 ), die aber im B. G. B. eine be¬ 
sondere Regelung nicht erfahren haben 3 ). Rechtens ist demnach hinsicht¬ 
lich der Verpflichtungen des Schiedsgerichts, was die Parteien entsprechend 
der Eigenart des Rechtsgeschäfts gewollt haben 4 ), wobei die Verkehrs¬ 
auffassung der Auslegung als wichtigste Stütze dienen muß (§ 157 B. G. B.). 

Darnach ist davon auszugehen, daß der Schiedsrichter vor allen Dingen 
Richter ist. Er hat den zwischen den Parteien schwebenden Streit 
zu entscheiden und ist daher zur gleichen geistigen Tätigkeit berufen, 

4 ) Vergl. Entsch. des Reichsgerichts Bd. 59, S. 247. Der Schiedsrichter 
wird für beide tätig. 

*) Vergl. hinsichtlich des receptum R. G. Bd. 59, S. 247, Bd. 65, S. 175 ff. 
Rechtsprechung der OberlaDdesgerichte Bd. 9, S. 87, Bd. 15, S. 299. Für den 
Schiedsvertrag wird auch die Ansicht vertreten, daß er ein prozeßrechtlicher 
Vertrag Bei; Gaupp-Stein, Komm, zur Z. P. 0. zu § 1025 I, Köhler bei Gruchot. 
Bd. 31, S. 241, a. A. R. G. in J. W. 1901 S. 424 u. § 1027 Z. P. 0. selbst. 

3 ) Mot. z. B. G. B. Bd. 2, S. 657: „Der Entwurf übergeht den Schieds¬ 
vertrag und hat ihn zu übergehen, weil die Vorschriften der Z. P. 0. vollkommen 
genügen. Es bedarf auch rücksichtlich des Vertrages, welcher die Übernahme 
der schiedsrichterlichen Verpflichtungen zum Gegenstände hat (sog. receptum) 
besonderer Bestimmungen nicht.“ 

4 ) Um nicht zu sagen: „zu wollen haben“. Vergl. Schneider, Deutsche 
Juristenzeitung 1908, S. 218. Die Feststellung der Verkehrsauffassung ist 
mehr als Auslegung. „Sie spiegelt die Auffassung der Allgemeinheit in einem 
Einzelpunkte konzentriert wieder.“ Hachenberg, D. J. Z. 1910. S. 938. 
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die der Staatsrichter zu entfalten hat 1 ). Entscheiden aber heißt: Tatsachen 
unter Rechtssätze unterstellen. Wie ein Beispiel zeigt: Es steht 
fest, daß A von B Waren zum Preise von 100 M gekauft hat. Der Rechts¬ 
satz sagt: Der Käufer muß dem Verkäufer den Kaufpreis zahlen. Aus 
beiden Prämissen zieht der Richter im Urteile den Schluß: A hat dem B 
100 M zu zahlen. Dieselbe Gedankenarbeit hat der Schiedsrichter zu leisten. 
Nicht gütliche, vergleichende Vermittlung 2 ), sondern eine Rechtsentschei¬ 
dung wird von ihm begehrt. Der Schiedsvertrag hat zwar eine gewisse 
Ähnlichkeit mit dem Vergleiche. § 1025 R. Z. P. 0. stellt das Erfordernis 
auf, daß die kompromittierenden Parteien berechtigt sind, über den Streit¬ 
gegenstand einen Vergleich abzuschließen. Letzterer unterscheidet sich 
jedoch insofern grundsätzlich vom Schiedsvertrage, als dieser sich auf die 
prozessuale Behandlung, jener sich aber auf den Inhalt des streitigen Rechts¬ 
verhältnisses bezieht 3 ). Eine Verwandschaft liegt nur in dem Zwecke beider, 
die Beseitigung von Streitigkeiten ohne Anrufung des ordentlichen Ge¬ 
richts herbeizuführen. Wie ferner die Parteien, wenn sie zum Vergleiche 
schreiten, ihre Sache von einem nachgiebigeren Standpunkte aus betrachten, 
bekunden sie durch den Schiedsvertrag ihren Willen, den entscheidenden 
Richter zu einer freieren Beurteilung zu ermächtigen 4 5 ). Sie wollen aber 
nicht, daß er nun nach Gutdünken nehme und gebe, daß er „den Schieds¬ 
spruch so erlasse, wie die Parteien selbst ihn vergleichsweise nach Billig¬ 
keit festsetzen würden 6 )“. Sie wollen keinen Vergleichsstifter, der ihnen 
den Vergleich von Amts wegen aufzwingen kann. Eine solche Auffassung 
ist weder die des Gesetzes, noch des Verkehrs. Das Schiedsgericht ist kein 
Einigungsamt, der Schiedsrichter kein Schiedsmann. Er soll einen Rechts- 


l ) Vergl. R. G. Bd. 41, S. 255, Bd. 59, S. 249. 

*) Wenn in den Motiven zur Z. P. O. a. a. 0. gesagt wird, die Parteien 
wollten, daß unter ihnen Rechtens sei, was die Schiedsrichter ex aequo et bono 
bestimmen würden, und betrachteten daher die Schiedsrichter als 
gütliche Vermittler ihres Streits, so ist das nur insofern richtig, als die Parteien 
im schiedsrichterlichen Verfahren zum Abschluß eines Vergleiches regelmäßig 
eher geneigt sein werden, als vor dem ordentlichen Gericht. Der Schiedsrichter 
tritt als solcher dann gar nicht in Tätigkeit. Der vor ihm abgeschlossene Ver¬ 
gleich ist nur ein privatrechtlicher Vertrag zwischen den Parteien und hat nicht 
die Bedeutung eines Schiedsspruchs, der durch ein Vollstreckungsurteil nach 
§ 1042 Z. P. O die staatliche Anerkennung erlangen könnte (vergl. R. B. Bd. 62, 
S. 284). 

*) Vgl. Gaupp-Stein zu 8 1025. 

«) Vergl. R. G. Bd. 59, S. 249, Rchspr. der 0. L. G. Bd. 17, S. 149. 

5 ) So Daubenspeck, die Schiedsgerichte für Regulierung der Bergschäden 

S. 77. Hiergegen auch Altenrath, Grundlage und Wirkung des Schiedsspruchs 
S. 34 ff. 
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zustand feststellen, nicht regeln. § 1025 R. Z. P. 0. spricht von Entschei¬ 
dung einer Rechtsstreitigkeit, § 336 R. St. G. B. bestraft den Schieds¬ 
richter, der sich einer Beugung des Rechts schuldig macht. 

Hat sonach der Schiedsrichter nach Rechtssätzen zu 
erkennen — woher hat er sie zu entnehmen ? Ist für ihn das Gesetz 
in gleicher Weise wie für den Staatsrichter Richtschnur ? Kann er sich 
willkürlich selbst die Normen aufstellen, nach denen er entscheiden will 1 
Hat er „nach Billigkeit“ zu erkennen ? 

Indem die Parteien sich auf schiedsrichterliche Entscheidung einigen, 
verzichten sie auf Garantien, wie sie der ordentliche Rechtsweg für die 
richtige Gesetzesanwendung bietet. Daraus läßt sich aber nicht entnehmen, 
daß sie dem Schiedsrichter eine völlig freie Stellung gegenüber dem Gesetze 
einräumen wollten, wie sich überhaupt ein klarer Parteiwille, nach welchen 
Normen entschieden werden soll, ohne Zwang dem Schiedsvertrage nicht 
unterlegen läßt. Was die Parteien wollen, ist lediglich eine „billige“ Ent¬ 
scheidung. Was aber billig ist, darüber gehen ihre Ansichten auseinander, 
indem jede ihren Standpunkt als billig vertritt. Ob ihr mehr das geschriebene 
Recht oder eine davon abweichende Beurteilung des Streitfalles nutzen 
wird, weiß regelmäßig keine im voraus 1 ). Nicht die Furcht vor der richtigen 
Gesetzesanwendung ist ihr Motiv zum Abschlüsse des Schiedsvertrages, 
sondern im wesentlichen die Hoffnung auf raschere Erledigung der Streitig¬ 
keit 2 ). Diesem Zwecke dient die freiere Gestaltung des Verfahrens, ins¬ 
besondere die Ausschaltung des Parteibetriebes und des Instanzenzuges. 
Diesem Zwecke dient ferner die Ernennung von Sachverständigen zu Schieds¬ 
richtern in technisch schwierigen Sachen, da die Parteien den Verzöge¬ 
rungen entgehen wollen, die sich notwendig da ergeben, wo richterliche 
und gutachtliche Beurteilung nicht durch die gleiche Person erfolgen. Von 
diesem Gesichtspunkte aus wollen die Parteien den Schiedsrichter offenbar 
auch freier stellen, insbesondere hinsichtlich der Ermittlung des Sachver¬ 
halts, der Abfassung der Urteilsgründe, aber auch hinsichtlich der materiellen 
Beurteilung. Sie sind sich bewußt, daß letztere nicht die exakteste sein 
kann, wenn sie das Schiedsrichteramt einem Nicht-Rechtskundigen über¬ 
tragen. Sie verlangen nicht die gleiche peinlich genaue und häufig zeit¬ 
raubende Gedankenarbeit, die der ordentliche Richter entfalten und in den 
Gründen niederlegen muß, und berechtigen den Schiedsrichter sicherlich 
auch, den Knoten einer verwickelten Rechtslage, den der Staatsrichter 


*) Freilich wird es selten Vorkommen, daß dem Fiskus aus Billigkeits¬ 
gründen etwas zugesprochen wird. 

*) Für viele der einzige Grund, trotz der vielfach gemachten schlechten 
Erfahrungen an der Schiedsgerichtsklausel festzuhalten. 


Digitizeit by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



652 


Schiedsspruch und Billigkeit. 


mühsam zu entwirren hat, da wo es nötig erscheint, kühn zu zerhauen. Sie 
gestatten ihm aber keineswegs, sein eigener Gesetzgeber zu sein, es sei denn, 
daß sie sich seinem willkürlichen Ermessen ausdrücklich unterwerfen 1 a). 

Es ist durchaus unzulässig, Recht und Billigkeit in Gegensatz zu 
einander zu stellen und bewußt vom Gesetze unter Berufung auf eine un¬ 
bestimmte Billigkeit abzuweichen 2 ). Billigkeit in diesem Sinne ist keine 
Norm, sie hat keinen objektiven Maßstab, sondern ist nur subjektive An¬ 
schauung. Was die Parteien Billigkeit nennen, ist die veränderliche Be¬ 
leuchtung, die die Streitsache von den wechselseitigen Parteiinteressen 
aus erfährt: Was dem Kläger billig ist, ist dem Beklagten unbillig und 
umgekehrt. Demgegenüber hat der Richter die Parteiinteressen abwägend 
auf ihre Berechtigung zu prüfen 3 ) und einen objektiven Standpunkt zu 
gewinnen. Das kann er aber nur in Anlehnung an die Anschauungen der 
Allgemeinheit, an Rechtssätze im weitesten Sinne. Denn sein eigenes 
Billigkeitsermessen ist auch nur subjektiv, ein anderer würde anders ent¬ 
scheiden. 

Aus den Anschauungen der Allgemeinheit ist das Gesetz entstanden. 
Aber auch mit der jeweils herrschenden Verkehrsanschauung 
bleibt es in ständiger Fühlung. 

Das Bürgerliche Gesetzbuch bestimmt : 

§ 157: Verträge sind auszulegen, wie Treu und Glauben mit Rück¬ 
sicht auf die Verkehrssitte es erfordern. 

§ 242: Der Schuldner ist verpflichtet, die Leistung so zu bewirken, 
wie Treu und Glauben mit Rücksicht auf die Verkehrssitte es er¬ 
fordern. 


*a) Eine solche Absicht kann nicht vermutet, sondern müßte bestimmt 
erklärt werden. Seufferts Arch. Bd. 17, Nr. 143. For the ordinary presump- 
tion is, that the parties intend to submit to him (dem Schiedsrichter) only 
the legal consequences of their transactions and engagements. Bussei, Power 
and Duty of an Arbitrator, 7 th edition, p. 119. 

2 ) Schon der Leipziger Pandektist Dr. Melchior von Osse sagt in seinen 
,.Bedenken“ (1555); „Manche behaupten, man solle die geschriebenen Rechte 
nach der Billigkeit, wie solche ein jeder in seinem Verstände habe, mildern und 
also die Schärfe des Rechts mit der Billigkeit und Äquit&t des Verstandes der 
Laien vermischen. Dies ist jedoch unzulässig. Denn gar ungleichen Verstand 
haben die Menschen in Erwägung der Händel, es wird daher ein ungleiches Recht 
entstehen, Begehrlichkeit und Neigung und Affekt werden herrschen. Die Rechte 
an sich, wenn sie vernünftig fließen schon aus dem Quell der Billigkeit her. 4 * 
Zitiert bei Stölzel: Leipzig und die Billigkeitsjustiz des 16. Jahrh. D. J. Z. 1909, 
S. 886 ff. 

3 ) Daher die Wage das Sinnbild der Gerechtigkeit. 
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Durch die Aufnahme dieser Vorschriften 2 ) ist die dauernde 
Anlehnung des Rechts an die Verkehrsauffassung, an die Billigkeit her¬ 
gestellt. Dem Rechte ist ein nach dem allgemeinen Rechtsgefühle der 
Lebenden dehnbarer Rahmen gegeben und ihm der Keim zur Fort¬ 
entwicklung eingeimpft worden. Das B. G. B. hat die aus der Ver¬ 
kehrssitte noch zu gewinnenden Sätze zu Rechtsnormen und den obersten 
Grundsatz des Verkehrs, Treu und Glauben, zum Rechtsbegriffe erhoben. 
Ein Widerstreit zwischen Recht und Billigkeit besteht sonach nicht. Die 
Billigkeit findet sich in erster Linie in den Vorschriften des Gesetzes selbst 
niedergelegt, das der Extrakt aller Verkehrsauffassung ist. Daneben dient 
die herrschende Verkehrssitte zur Auslegung und Ergänzung der Partei¬ 
erklärungen wie der Rechtssätze 2 ). 

Von hier aus ergibt sich für den Schiedsrichter: Wenn auch das ge¬ 
schriebene Recht zwar für ihn nicht in gleicher Weise unmittelbare 
Rechtsquelle ist, wie für den ordentlichen Richter, so darf er seine Rechts¬ 
sätze doch nicht aus eigenem subjektiven Empfinden herleiten, sondern 
kann diese, wenn anders er nach wirklicher Billigkeit erkennen will, auch 
nur der Verkehrsanschauung als dem objektiven Maßstabe der Billigkeit 
entnehmen. Demnach muß er das geschriebene Recht, den „Niederschlag 
der Verkehrsauffassung“, als vornehmste Quelle betrachten, aus der er 
seine Rechtssätze zu schöpfen hat und darf nicht willkürlich daran Vorbei¬ 
gehen und sich darüber hinwegsetzen 3 ). Wenn nun auch bei einem nicht 
rechtskundigen Schiedsrichter eine eingehende Gesetzeskenntnis nicht voraus¬ 
zusetzen ist, so wird man doch von ihm verlangen müssen, daß er sich mit 
den einschlägigen Vorschriften des bürgerlichen Rechts bekannt macht 
und an ihnen seine Billigkeitsansichten kontrolliert, daß er regelmäßig 
dem Gesetze entsprechend erkennt oder sich doch zum mindesten mit ihm 
auseinandersetzt. Man denke an die Rechtsinstitute des B. G. B. Kauf, 
Miete, Werkvertrag. Auch werden meist in den Schriftsätzen der Parteien 

*) Demselben Prinzipe wird Rechnung getragen durch §§ 220, 315, 317, 
745 Abs. 2, 1024, 328 Abs. 2, 826, 829. 

*) Vgl. insbesondere Danz, Laienverstand und Rechtsprechung, Iherings 
•lahrb. Bd. 38, S. 463, Rechtsprechung nach Volksanschauung und Recht, 
daselbst Bd. 54, S. 1 ff., die Grundsätze von Treu und Glauben Berlin 1909. 
Über Billigkeit ist in unserer Zeit des Gegensatzes zwisohen Freirechtsschule 
und Begriffsjurisprudenz viel geschrieben worden. Die Erfahrungen auf dein 
Gebiete der Schiedsgerichtsrechtsprechung verdienen in diesem Streite drin¬ 
gende Beachtung. 

3 ) Nach Daubenspeck a. a. 0. steht der Schiedsrichter dem einheimischen, 
geschriebenen Rechte nicht anders gegenüber als der ordentliche Richter dein 
Gewohnheitsrechte (vgl. § 293 Z. P. O.). 
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die rechtlichen Gesichtspunkte hinreichend erörtert und schließlich steht 
dem Schiedsrichter frei, Gutachten Rechtskundiger über bestimmte Fragen 
einzuholen. Es liegt auf der Hand, daß ihm immer noch Gelegenheit genug 
verbleibt, seine freiere Stellung zu betätigen, und eingehende juristische 
Darlegungen werden von ihm nicht verlangt. In einen bewußten 
Gegensatz aber zu einer Gesetzesvorschrift, die den Streitfall klar 
entscheidet, darf er sich nur in dem außerordentlichen Falle setzen, daß 
eine anders geübte Verkehrssitte besteht 1 ) oder wo er feststellen zu können 
glaubt, daß die Auffassung redlichen Verkehrs das streitige Rechtsgeschäft 
anders beurteilen würde 2 ). Immer aber muß der Schiedsrichter den wesent¬ 
lichen Inhalt des Rechtsverhältnisses zur Geltung bringen. Seine Unge¬ 
bundenheit darf nicht ins Uferlose schweifen und der Hinweis auf die Billig¬ 
keit nicht Gründe verdecken, die außerhalb der Rechtssphäre liegen 3 ). 

Den Parteien steht es aber frei, ausdrücklich zu vereinbaren, daß 
nach bestimmten Normen entschieden werden soll. Durch die Annahme 
des receptum verpflichtet sich der Schiedsrichter, entsprechend zu erkennen. 
Das gilt im gleichen Maße für die Bestimmungen des Hauptver¬ 
trages 4 ), welchem die Schiedsgerichtsklausel beigefügt ist. Sie sind das 
,,Gesetz des Vertrages“ und gehen der Verkehrssitte und den dispositiven 5 ) 
Gesetzesvorschriften vor; diese beiden dienen nur zur Auslegung und Er¬ 
gänzung. Denn da der Schiedsvertrag mit dem Hauptvertrage ein ein¬ 
heitliches Ganze bildet, so liegt darin offensichtlich immer eine Parteiver¬ 
einbarung, daß nach den Vertragsnormen entschieden werden soll. Was 
hätten anderenfalls die Vertragsbestimmungen überhaupt für einen Zweck, 
wenn durch Anrufung des Schiedsrichters an ihnen gerüttelt werden könnte ? 
Wie töricht von einer Partei, sich mit ihren vertraglichen Rechten zu be¬ 
gnügen, wenn sie Aussicht hat, durch schiedsrichterliche Billigkeitsjustiz 

L ) Eine solche besteht, in dem eingangs erwähnten Falle, der durch 
§ 644 B. G. B. entschieden wird, sicherlich nicht. 

2 ) Denn nicht nur die wirklich geübte Sitte ist von Einfluß, sondern 
auch die Anschauung des Verkehrs, wie sie sich in einem gewissen Falle nach 
Ansicht des Richters betätigen würde, Staub, D. J. Z. 1902, S. 24. 

3 ) Wie z. B. der Umstand, daß die eine Partei wirtschaftlich stärker ist 
als die andere und den Schaden leichter verschmerzen kann. 

4 ) R. G. Bd. 59, S. 249 sagt: Das Maß der Befugnisse des Schiedsrichters 
beruht auf dem Schiedsvertrage, der ihm den Weg, zum Urteil zu gelangen, 
mehr oder weniger umgrenzt vorschreiben kann. Ebenso Daubenspeck a. a. O. 
S. 75, Meyer, die Vereinbarung schiedsrichterlicher Rechtsentscheidung S. 90. 

6 ) Die Vorschriften des Schuldrechts d. i. de9 eigentlichen Verkehrsrechts 
— nur von diesem ist hier die Rede und nur dieses kommt in der Regel bei schieds¬ 
richterlicher Entscheidung in Betracht — sind durchweg dispositiver Natur, 
d. h. sie können durch Partei Vereinbarungen abgeändert werden. 
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ein Mehr zu bekommen 1 ). Diese Möglichkeit und Auffassung spricht aber 
aller Billigkeit Hohn. Auch die Berufung auf eine in dem betreffenden 
Falle etwa anders denkende Verkehrssitte ist hier gänzlich verfehlt, denn 
durch die feste Vereinbarung haben die Parteien sich bewußt vom Üblichen 
entfernt. Auch hieße es den Begriff von Treu und Glauben ganz unzulässig 
überspannen, wollte man daraus die Berechtigung zu einer Korrektur des 
erkennbaren Partei willens herleiten. Denn der oberste Grundsatz der Billig¬ 
keit, der Verkehrssitte und des Vertragsrechts heißt: pacta sunt servanda 2 ). 

II. Hat die Partei, welche durch eine schiedsrichterliche, vorstehend 
entwickelten Grundsätzen aber zuwiderlaufende Entscheidung in ihrem 
Rechte beeinträchtigt und in ihrem Vermögen geschädigt ist, Mittel, eine 
Korrektur des Schiedsspruchs durchzusetzen oder sich sonst schadlos zu 
halten ? Regelmäßig keine. Die Gründe, aus denen die Aufhebung des 
Schiedsspruchs nach § 1041 R. Z. P. O. beantragt und nach § 1042 die 
Einrede gegen die Zulässigkeit des Vollstreckungsurteils erhoben werden 
kann, sind ausschließlicher Natur und einer analogen Ausdehnung nicht 
fähig 3 ). In Betracht scheinen zu kommen Ziff. 1 (Unzulässigkeit des Ver¬ 
fahrens 4 * ) und Ziff. 5 (Mangel der Gründe). Unter Ziff. 1 fällt aber nicht die 
Verletzung materiellen Rechts 0 ). Auch die Anfechtung des Schiedsspruchs 
wegen offenbarer Unbilligkeit (vergl. § 319 B. G. B.) ist abgelehnt worden 6 ). 
An die Gründe des Schiedsspruchs sollen ferner nicht dieselben Anforde¬ 
rungen gestellt werden wie an die des gerichtlichen Urteils; sie brauchen 
nicht erschöpfend und sachgemäß zu sein 7 ), und nur Widersinnigkeit und 
gänzliche Unzulänglichkeit (bloße Redensarten) sollen dem Mangel der 
Gründe gleichstehen 8 ). Demnach wird sich auch auf Ziff. 5 nur in den 

1 ) Es war in der Tat die Folge des eingangs erwähnten Schiedsspruchs, 
daß auch andere in ähnlicher Weise geschädigte Unternehmer, die vorher an 
Schadenersatzansprüche gar nicht gedacht hatten, nunmehr unter Berufung 
auf die Billigkeit ebenfalls Ansprüche erhoben. In manchem niedrigen Gebote 
beim Submissionsverfahren liegt ferner ein unverkennbares Vertrauen zur 
Billigkeitsjustiz. 

*) Vgl. R. G. in Jur. Wochenschrift 1906, S. 301. 

3 ) Vergl. Struokmann und Koch zu § 1041 R Z. P. O. 

4 ) ^Anfechtungsklagen werden zumeist auf prozessuale Fehler gestützt, 
führen aber selten zum Ziel, wenngleich das Reichsgericht nicht nur die Un¬ 
zulässigkeit des Verfahrens überhaupt, sondern auch die Verletzung wesentlicher 
gesetzlicher oder von den Parteien, vereinbarter Verfahrensvorschriften unter 
§ 1041 Ziff. 1 fallen läßt, R. G. Bd. 40, 8. 401 und 47, S. 424. 

P) Reichsgericht Bd. 26, S. 376 J. W. 1897, 8. 632. 

Ä ) Seuff. Arch. Bd. 61, Nr. 48. 

7 ) Recht 1907 S. 176, J. W. 1903, S. 381 und 126, R. G. Bd. 23, S. 436, 
J. W. 1901, S. 161. 

«) R. G. Bd. 38, S. 412, Bd. 47, S. 429. 
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seltensten Fällen eine Anfechtungsklage stützen lassen. Immerhin bleibt 
abzuwarten, ob nicht unsere Judikatur den Weg finden wird, einen Schieds¬ 
spruch, dessen krasseste Willkür sei es sich aus den Gründen ergibt, sei 
es sonst nachgewiesen wird, auf Grund der Anfechtung aufzuheben. In 
dieser Beziehung verdient auf eine Entscheidung des Reichsgerichts hin¬ 
gewiesen zu werden, in der gesagt wird 1 ): „Wenn das Schiedsgericht nach 
seinen Begriffen von Recht und Billigkeit findet, daß das, was der Kläger 
begehrt, dem zwischen den Parteien begründeten Rechtsverhältnisse ent¬ 
spricht, ohne daß der Ausspruch sich etwa als eine 
gänzlich verkehrte Willkür charakterisiert, so 
darf der Schiedsspruch nicht um deswillen aufgehoben werden, weil das 
Staatsgericht findet, daß das Begehren des Klägers hätte abgewiesen werden 
sollen.“ Freilich werden die Gerichte bei ihrer Scheu, die Gründe des Schieds¬ 
gerichts nachzuprüfen, eine solche Willkür nur in außerordentlichen 
Fällen feststellen wollen, und es ist mehr als fraglich, ob sie sich regelmäßig 
in dem Falle dazu verstehen, daß das Schiedsgericht sich über klare Partei¬ 
vereinbarungen hinweggesetzt hat. Denn auch, wenn die Parteien die 
Anwendung eines bestimmten Rechts auf ihren Streitfall vereinbart haben, 
wird die Anfechtung des Schiedsspruchs wegen materieller Rechtsver¬ 
letzung nicht für zulässig gehalten 2 ). 

Der Weg der Regreßklage gegen den Schiedsrichter, der sich für die 
geschädigte Partei ferner eröffnet, ist kaum gangbar. Wenngleich das 
Reichsgericht 3 ) im Schiedsrichteramt kein öffentliches Amt sieht und daher 
die direkte Anwendung des § 839 Abs. 2 B. G. B. (Haftung des Beamten 
beim Urteil in einer Rechtssache wegen Verletzung der Amtspflicht) und 
auch dessen analoge Ausdehnung verwirft, entnimmt es dem Willen der 
den Schiedsrichter vorbehaltlos anstellenden Parteien die Folge, daß jener 
,,für seinen Schiedsspruch nicht über die Grenzen hinaus verantwortlich 
gemacht werden darf, die der Verantwortlichkeit des Staatsrichters gesetz¬ 
lich gestellt sind.“ In Wahrheit handelt es sich um Aufstellung eines neuen 
Rechtssatzes 4 ), doch ist die Zweckmäßigkeit der Entscheidung nicht an- 
zuzweifeln. Eine schärfere Haftung würde die Unabhängigkeit und Un¬ 
befangenheit des Schiedsrichters gar zu sehr einschränken und dem Schieds- 
richtertum den Keim des Lebens abschneiden. Mittelbar findet demnach, 

1 ) J. W. 1897, S. 632. 

2 ) Siebe Gaupp-Steiu zu § 1034 T, Meyer a. a. O., S. 91. 

3 ) Bd. 65, S. 175 ff. 

l ) Schneider D. J. Z. 1908, S. 217. In gleicher Weise wurde aber schon 
im Gebiete des Preuß. Rechts erkannt. R. G. Bd 38, S. 340. Bd. 41, S. 251 ff. 
Vgl. auch Delhis, die Haftpflicht der Beamten. 8 78. 
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sofern Parteien und Schiedsrichter nichts anderes vereinbaren, § 839 Abs. 2 
B. G. B. dennoch Anwendung: Der Schiedsrichter ist für den aus seiner 
Pflichtverletzung entstehenden Schaden nur dann verantwortlich, wenn 
die Pflichtverletzung mit einer im Wege des gerichtlichen Strafverfahrens 
zu verhängenden öffentlichen Strafe bedroht ist. Dies trifft zu bei Be¬ 
stechung (St. G. B. § 334) und vorsätzlicher Beugung des Rechts (St. G. B. 
§ 336). Wo der Schiedsrichter von dem ihm zur Anwendung ausdrücklich 
vorgeschriebenen Rechte oder von den Vertragsbestimmungen abweicht, 
wird, selbst wo es bewußt geschieht, der Tatbestand der Rechtsbeugung 
und damit die Regreßhaftung nur dann gegeben sein, wenn dem Schieds¬ 
richter das Bewußtsein der Rechts Widrigkeit nachgewiesen werden kann l ). 
Das kann aber, da er sich stets auf seine Begriffe von „Recht und Billig¬ 
keit“ berufen wird, nur unter ganz besonderen Umständen gelingen. Denn 
selten wird das Mißverhältnis zwischen Schiedsspruch und wahrer Billig¬ 
keit gar so groß und offensichtlich sein, daß schon daraus und aus der 
Dürftigkeit oder Widersinnigkeit der Gründe ein Schluß auf den Willen 
des Schiedsrichters, gegen besseres Wissen die eine Partei 
auf Kosten der anderen zu begünstigen, berechtigt wäre. 

Im Falle vorsätzlicher Rechtsbeugung ist auch zur Beseitigung des 
Schiedsspruchs die Restitutionsklage gemäß § 580 Xr. 5 Z. P. 0. gegeben. 

III. Welche Möglichkeit haben die Parteien, die Willkür der Schieds¬ 
richter auszuschließen oder einzuengen ? 

Zunächst sei hervorgehoben: Die Klagen über die Unzulänglichkeit 
der Schiedsgerichte sind ein Lob des ordentlichen Rechtsweges. Diese 
Klagen sind alt 2 ) und zurzeit ziemlich lebhaft. Wenn gleichwohl die Schieds¬ 
gerichtsklauseln großenteils beibehalten werden 3 ), so hat dies seinen Grund 

*) Er muß das Bewußtsein haben, er mache sich zum Nachteile einer 
Partei oder zugunsten der anderen einer Rechtsbeugung schuldig, R. G. in 
Strafsachen Bd 25, S. 276, Olshausen, Komm, zu § 336 St. G. B. Ferner R. G. 
in Zivilsachen Bd. 38, S. 341: Er muß das gesprochene Recht selbst für Un¬ 
recht gehalten haben. 

2 ) Köhler bei Gruchot Bd. 31. 8. 293 zitiert eine von Mißtrauen und 
Eifersucht der Gerichte gegen die Schiedsgerichte zeugende Äußerung aus dem 
Jahre 1603. Eifersucht wird man unsern überlasteten Gerichten heute wohl 
kaum noch vorwerfen dürfen. 

3 ) Mehrfach haben jedoch Behörden und bedeutende Firmen wegen der 
schlechten Erfahrungen die Schiedsgerichtsklauseln aus ihren Verträgen ver¬ 
bannt oder nur noch bei geringeren Objekten aufgenommen. Bemerkt sei, daß 
Scbiedsverträge über künftige Streitigkeiten, die vor die Kaufmannsgerichte 
gehören, nichtig sind, § 6/2 Kaufin. Ger. Ges. Daß man anderswo mit Schieds¬ 
gerichten auch sehr gute Erfahrungen gemacht hat, ist nicht anzuzweifeln. 
Vgl. insbes. Daubenspeck a. a. O. Gelobt wird allenthalben die Tätigkeit der 
Börsenschi edsgeriohte. 
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ln den eingangs geschilderten Eigenschaften des Verfahrens, die in der 
rascheren Erledigung des Rechtsstreits gipfeln. Dieser Vorzug dünkt oft 
selbst dann noch als Vorzug, wenn er auf Kosten der Qualität der Ent¬ 
scheidung erreicht wird; aber er wird auch keineswegs immer erreicht 1 ). 
Bei größeren Objekten scheut die unterliegende Partei häufig nicht davor 
zurück, eine Anfechtungsklage anzustrengen und bis zur höchsten Instanz 
zu treiben. Ein Formfehler ist leicht hervorgesucht. Und wenn vollends 
der Klage stattgegeben wird, entscheidet nunmehr in der Sache selbst das 
ordentliche Gericht in allen Instanzen 2 ). Die Kosten des Schiedsverfahrens 
sind ferner durchweg nicht geringer als die des ordentlichen Rechtswegs 3 ). 
Bedenklich ist weiter das Aufkommen des gewerbsmäßigen Schiedsrichter¬ 
tu ms in den Städten und die damit verbundene Beeinträchtigung der Un¬ 
parteilichkeit. Es wird meist gar nicht verhehlt, daß der Schiedsrichter 
die Aufgabe habe, für die ihn ernennende Partei das Möglichste heraus- 
zuschlagen. Die Ansichten der Parteien decken sich freilich oft damit. 
Bezeichnenderweise nennt man den Obmann den „Unparteiischen“ 4 5 ). 
Der Schiedsrichter bespricht den Fall eingehend mit seiner Partei und be¬ 
sichtigt mit ihr den Streitgegenstand noch vor Einleitung des Verfahrens 
und ohne Zuziehung des Gegners 6 ), der nicht immer in der Lage ist, ein 
gleiches zu tun. Demgegenüber sei darauf hingewiesen, wie peinlich der 
ordentliche Richter es vermeidet, auch nur Rat zu erteilen in einer Sache, 
die möglicherweise vor sein Forum kommen könnte. Ein Berliner Rechts¬ 
anwalt erzählte, daß er mehrfach unter Mitteilung einer kurzen Information 
Anfragen erhalten habe, ob er in der betreffenden Streitsache in einem 
gewissen Sinne entscheiden wolle; dann werde ihm hiermit das Amt des 
Schiedsrichters angetragen. Das Verkehrsgefährliche dieses Verfahrens 
wird man würdigen, wenn man an die sehr hohen Honorare denkt, die dem 
Schiedsrichter bei großen Objekten zufließen. Es liegt auch zu nahe, daß 

1 ) Vergl. Reinhard im .Rocht 1905, S. 40(1 ff. 

2 ) Nach Aufhebung des Schiedsspruches kann das »Schiedsgericht nicht 
etwa wieder von neuem in Tätigkeit treten. Hingewiesen sei ferner auf die 
Verzögerung, die das Verfahren erfährt durch die häufige Ausübung des weit- 
schenden Ablehnniigftrce.hu der Parteien (§§ 1032, 1045 R Z. P. O). 

3 ) Vgl. Reinhard a. a. O 

4 ) Das Reichsgericht, da* zwar die Unabhängigkeit des Schiedsrichters 
wiederholt betont (vgl. u. a. 15d. 41. S. 255), stellt gleichwohl höhere Anforderungen 
in dieser Hinsicht an den Obmann, als an die anderen Schiedsrichter. Vgl. Urt. 
vom 28. VII. 1910 (VII. 231/1910), wo ausgeführt wird, daß zwar der Schieds¬ 
richter, nicht aber der Obmann dem Interessenten verbände der einen Partei 
angeboren dürfe. 

5 ) Der betreffende Schiedsrichter kann wegen Befangenheit abgelehnt 

worden. Rrhspr. der 0. L. G. Bd. 5, S. 205. 
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er bestrebt ist, seine Partei zufrieden zu stellen, um in anderen Fällen 
wiederum das Amt zu bekommen oder gar einen Ruf als erfolgreicher Schieds¬ 
richter in Streitigkeiten gewisser Art zu erlangen. Es sind ferner Fälle 
nachweisbar, wo bei Submissionen seitens gewisser Unternehmer niedrige 
Gebote im Vertrauen auf die Judikatur der Schiedsgerichte abgegeben 
wurden, eben weil die Partei durch ihren Schiedsrichter Einfluß auf die 
Entscheidung haben kann und Aussicht hat, auf diese Weise ihre vertrag¬ 
lichen Sätze zu erhöhen. 

Wo solche Mißstände nicht hervortreten, oder wo gleichwohl über¬ 
wiegende Gründe für die Beibehaltung der Schiedsgerichte sprechen, emp¬ 
fiehlt es sich, in den Schiedsgerichten einem rechtskundigen Elemente 
Geltung zu verschaffen. In dieser Beziehung wird verwiesen auf den Auf¬ 
satz: ,,Die schiedsrichterliche Erledigung von Rechtsstreitigkeiten in der 
Preußischen Eisenbahnverwaltung“ in Xr. 31 und 32 der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn Verwaltungen (1910) und die daselbst herangezogenen 
ministeriellen Erlasse 1 ). Bei der dort empfohlenen Besetzung wird meistens 
verhindert werden, daß klare Gesetzes Vorschriften oder gar Vertragsbe¬ 
stimmungen willkürlich außer acht gelassen oder daß sich unter dem Mantel 
der Billigkeit Entscheidungsgründe einschleichen, die gänzlich außerhalb 
des Rechtsstreits liegen. 

Die Parteien haben ferner die Möglichkeit, den Schiedsrichtern vor¬ 
zuschreiben, daß nach Maßgabe des geltenden Rechts entschieden werden 
solle. Wo man nicht fürchtet, Laien hierdurch von der Übernahme des 
Amtes abzuschrecken, wird eine solche Bestimmung wünschenswert sein 
und die Billigkeitserwägungen in ihren natürlichen Schranken halten. Im 
Falle der Mitwirkung eines Rechtskundigen wird sie diesem die richtige 
Rechtsanwendung erleichtern 2 ), die Stellung der Laienrichter aber keines¬ 
wegs auf die bloßer Gutachter herabdrücken. Jedenfalls dürfte eine Be¬ 
stimmung im Schied8vertrage, daß die Richter sich nicht bewußt zu klaren 
Vorschriften des bürgerlichen Rechts oder gar zu dem Vertrage in Gegen- 

1 ) In der Ministerialverf. v. 7. 3. 1910 ist eine den Beamten erteilte 
Instruktion für die Ausübung eines ihnen etwa übertragenen Schiedsrichter - 
amtes, wie ein Beschluß des 0. L. G. Königsberg vom 6. 10. 1910 (W. 492/10) 
annimmt, doch wohl nicht zu finden. Die Hervorhebung in jener Verfügung, 
daß der Rechtsboden des Vertrages bei der schiedsrichterlichen Entscheidung 
nicht verlassen werden dürfe, ist eine nicht nur für Juristen selbstverständliche 
Sache. Das O. L. G. zieht jedoch diese „Instruktion“ mit heran, die Ablehnung 
eines Eisenbahnbeamten als Obmannes für gerechtfertigt zu erklären. 

*) In einem mir bekannt gewordenen Falle wurde von einem klaren Rechts- 
Satze trotz der Mitwirkung eines Juristen abgewichen, so daß dieser sich ge¬ 
nötigt sah, bei der Unterschrift des Schiedsspruchs seiner Stellungnahme Aus¬ 
druck zu geben. 
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satz zu stellen befugt seien, und ein besonderer Hinweis hierauf bei Ab¬ 
schluß des reccptum gewissenhafte Schiedsrichter finden, wenn auch deren 
widersprechendes Verhalten regelmäßig weder zur Anfechtung noch zum 
Regreß führen kann. 

Eine Verschärfung der Haftung der Schiedsrichter durch Vertrag 
liegt zwar im Bereiche der Möglichkeit, ist aber in keinem Falle anzuraten. 

Schließlich sei hier noch auf den sog. Schiedsmännervertrag 1 ) hinge- 
w iesen, der in geeigneten Fällen angewandt, die Vorzüge des ordentlichen 
Rechtsweges mit denen des schiedsrichterlichen Verfahrens verbindet 2 ). 
Hierbei wird die Streitsache nicht dem Forum des Staatsrichters entzogen; 
den Schiedsgutachtern 3 ) ist vielmehr nur die Feststellung gewisser Elemente 
der Entscheidung 4 * ), die Beurteilung von Tatfragen zugewiesen, die für den 
Anspruch von Erheblichkeit sind, als: Feststellung des Grades der Mangel¬ 
haftigkeit und des Minderwerts einer Ware oder eines Werkes, der Ursäch¬ 
lichkeit eines Ereignisses, Bestimmung eines angemessenen Preises (B. G. B. 
§ 317) und überhaupt Schätzung der Größe eines Schadens. Der Richter 
muß aber, soweit jene Tatfragen von Erheblichkeit sind, den Spruch der 
Sach verständigen anerkennen; seine Tätigkeit beschränkt sich also da, 
w o hinsichtlich der Rechtsfrage keine Zweifel bestehen, auf eine Feststellung 
durch Urteil diesem Gutachten gemäß. Die Verpflichtung zur Leistung 
erscheint hier als vertragsmäßige Folge der gutachtlichen Fixierung 6 ). 
Daher wenden sich die Parteien in den meisten Fällen gar nicht an den 
Richter, sondern sehen ihre Sache bereits mit dem Ausspruch der Schätzungs- 
männcr als entschieden an. Wo aber eine Partei den Anspruch überhaupt 
bestreitet, z. B. sich nicht zum Ersätze des festgestellten Schadens für 
verpflichtet hält oder sonstige rechtliche Einwendungen erheben will, be¬ 
darf es der Entscheidung des Rechtsstreits durch den Richter. Der Arbi¬ 
tragevertrag schließt sonach zwar den Rechtsweg nicht aus, bindet aber 
die Parteien in der Weise, daß, sofern das ordentliche Gericht vor Erteilung 
des Spruches angegangen wird, die Klage als verfrüht abgewiesen werden 
muß 6 ). 

Der Schiedsmänner vertrag erfährt zumeist eine dem Einzel vertrage 
angepaßte eingehende Regelung unter gleichzeitiger Benennung der Arbi- 

1 ) Arbitrageklausel, Arbitrage, in England: valuation. 

2 ) Wegen des Unterschieds zwischen Schiedsspruch und Schiedsgutachten 
vergl. R. G. in J. W. 1902, S. 636, 1909, S. 199 u. v. a. 

3 ) Schätzungsmänner, Arbitratoren, Sachverständigenkommission, 
Schiedskommission, valuer. 

4 ) R. G. in J. W. 1908, S. 17. 

*) R. G. in J. W. 1906, S. 573 

6 ) R. G. in L>. J. 1. 1910, S. 766. 
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tratoren. Doch läßt sich sicherlich eine zweckmäßige Arbitrageklausel 
finden, die ebenso wie die Schiedsgerichtsklausel für gleichartige Verträge 
formularmäßig eingeführt werden kann. Auch hier verdient die Ernennung 
mehrerer Sachverständiger zu Schätzungsmännern (Schiedskommission) 
den Vorzug, so zwar, daß jede Partei ihren Gutachter bestimmt und diese, 
sei es stets, sei es nur im Falle ihrer Nichteinigung den Obmann erwählen. 
In dem eingangs erwähnten Falle würde die klagende Partei, wenn es sich 
um Arbitrage gehandelt hätte, das Verfahren nicht einmal eingeleitet haben, 
da für den ordentlichen Rechtsweg, der sicherlich hätte beschritten werden 
müssen, die Aussichtslosigkeit auf der Hand lag. Die lediglich gutachtliche 
Tätigkeit der Schiedsmänner findet zur Betätigung falscher Billigkeits¬ 
empfindungen weniger Gelegenheit; ein offenbar unbilliges Schiedsgut- 
achten aber kann angefochten werden 1 ) (§ 319 B. G.B.). 

IV. Zur weiteren Beleuchtung der erörterten Fragen mag noch eine 
kurze Skizzierung der Stellungnahme des englischen Rechtes dienen, auf 
das beim Streite um die Billigkeit neuerdings so gerne verwiesen wird. 
Vor allem sind hier die Parteien gegen schiedsrichterliche Willkür in der 
Rechtsanwendung weitgehend geschützt. 

a) Im Schiedsvertrage kann vorgeschrieben werden, daß der Schieds¬ 
richter auf Ersuchen einer Partei über auf tauchende Rechtsfragen das Gut¬ 
achten (opinion) des Gerichtseinholen soll; der Schiedsspruch unterliegt der 
Zurückverweisung oder Aufhebung, wenn solchem Ersuchen nicht stattge¬ 
geben wird 2 ). Auch wo eine derartige Bestimmung im Schiedsvertrage fehlt, 
kann der Schiedsrichter, sei es aus eigenem Antriebe, sei es auf Parteiersuchen, 
in jeder Lage des Verfahrens auf Entscheidung einer Rechtsfrage durch das 
Gericht antragen, wobei er diesem diezugrunde zulegenden Tatsachen zu unter¬ 
breiten hat (stating case); w eigert sich der Schiedsrichter, dem begründeten Er¬ 
suchen einer Partei nachzukommen, so kann sie eine gerichtliche ,,order“ er¬ 
wirken, die ihn anweist, die Rechtsfrage zur Entscheidung des Gerichts zu 
stellen (Arbitration Act 1889 s. 19 3 ). Die auf das stating case ergehende 
decisionof the Court hat mehr belehrenden Charakter, ein Rechtsmittel ist nicht 
gegeben 4 ). Das Gesuch um „order“ setzt nicht voraus, daß der Schieds¬ 
richter bereits das stating case verweigert oder sonst seine Rechtsansicht 

\) R. G. in J. W. 1908, 8. 566. 

2 ) Rüssel, Power and Duty of an Arbitrator 9 th. edition P. II. ch V. 
s. 9 d. 2. 

a ) „Any arbitrator, or umpire may at anv stage of the procoedings under 
a reference, and shall, if so directed by the Court or a judge, state in the form 
of a special case for the opinion of the Court any question of law arising 
in the course of the reference.“ 

4 ) Halsburg, the Law of England I. p. 464. 
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zu erkennen gegeben hat*). Um Zeit zu gewinnen, die order zu erwirken, 
kann die Partei Vertagung des Schiedsverfahrens beantragen 2 ); erläßt der 
Schiedsrichter gleichwohl den Schiedsspruch, so ist er, falls die Partei nicht 
lediglich Verschleppungsabsichten hatte, des Mißverhaltens schuldig („guilty 
of misconduct“) und der Schiedsspruch unterliegt der Aufhebung oder 
Zurück Verweisung 3 ). Eine Partei, die triftige Gründe hat, anzunehmen, 
daß der Schiedsrichter gegen das Gesetz erkennen werde, kann ferner um 
eine Erlaubnis des Gerichts (leave of the Court) einkommen, die ihr gestattet, 
das receptum zu widerrufen 4 ). 

b) Wenn die Klage im ordentlichen Rechtswege anhängig gemacht 
wird, so schlägt die Einrede des Schiedsvertrages, die nach deutschem Rechte 
stets zur Klageabw r eisung führt, unter Umständen nicht durch, sofern der 
Streit sich nur um eine Rechtsfrage dreht, die besser durch einen Richter 
entschieden wird 5 ). So wurde z. B. in einem Falle 6 ) auf die Einrede des 
Schiedsvertrages entschieden: der Beklagte solle zuerst seine Verteidigung 
Vorbringen, damit zu ersehen sei, welche Rechtsfragen der Entscheidung 
bedürften; wenn dann noch Streit über die Höhe des geforderten Betrages 
bestehe, so solle behufs dessen Bestimmung die Sache dem Schiedsrichter 
überwiesen w erden. 

c) Auf Grund solcher Regelung und zahlreicher spezieller Entschei¬ 
dungen wird es als allgemeiner, wenn auch nicht ausnahmsloser Grundsatz 
aufgestellt, daß der Schiedsrichter dieselben Rechtssätze und Prinzipien 
seiner Entscheidung zugrunde zu legen habe, wie der ordentliche Richter, 
und daß er nicht berechtigt sei, against or beyond law' zu erkennen 7 ). 

x ) Spillers and Baker, In re. (1897) s Q. B. 312. 

2 ) Rüssel a. a. 0. P. II eh. IV s. 1 d. 14. 

3 ) Palmer & Co. and I-Iosken & Co., In re, (1898) 1 Q. B. 131. Arb. 
Act s. 11. 

4 ) Arbitration Act s. 1. East and West India Docks Co. v. Kirk and 
Randall. 12 App. Cers. 738. Eventuell begnügt sich das Gericht, den Schieds¬ 
richter rechtlich zu belehren, (to set him right in his law). Rüssel a. a. 0. P. 
II. ch. IV. s. 1 d. 15. Hart v. Ducke. 32 L. J. Q. B. 55. 

5 ) Arbitration Act s. 4. — Where the Point is one of law and more fitted 
to be decided bv a judge, the court will refuse the application. Russe! a. a. 0. P. 
I. ch. III. 8. 1 d. 3. — Lyon v. Johnson 40 ch. D. 200. 

6 ) Carlisle, In re. Clegg v. Clegg, 44 ch. D. 200. 

7 ) Disregarding special exceptions there is abundant authority for laying 
down a general rule that an arbitrator, like every other judge, is bound by tlie 
principles of law, and that it is beyond his authority to award anything contrary 
to law. Rüssel a. a. 0. P. II. ch. 1. s. 2. East and West India Docks usw r - 
a. a. 0. Hier wird der Schiedsrichter sogar für gebunden gehalten, die dem 
englischen Recht eigentümlichen formellen Beweisregeln zu befolgen. — Aubert 
v. Maze 2 B. und P. 371. — Für das in Unter-Canada geltende französische 
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d) Für die Anfechtung des Schiedsspruchs kann es zwar, ent¬ 
gegen einer früheren Rechtsprechung, jetzt nicht mehr als allgemeiner 
Satz gelten, daß materielle Rechtsverletzung allein hinreichender Grund 
sei, den Schiedsspruch aufzuheben oder zurückzu verweisen. Jedenfalls 
aber unterliegt der Schiedsspruch der Aufhebung oder Zurückverweisung, 
wo eine Rechtsverletzung offensichtlich aus dem Schiedssprüche selbst 
hervorgeht (where there is a mistake of law apparent on the face of the 
award*) oder wo der Schiedsrichter einen solchen wesentlichen Fehler 
selbst zugibt. 

e) Die Regreßhaftung des Schiedsrichters wegen rechtsirriger Ent¬ 
scheidung ist in ziemlich gleicher Weise eingeschränkt wie bei uns. Der 
Schiedsrichter kann nicht wegen Mangels an Rechtskunde oder wegen 
Nachlässigkeit bei Abfassung des Schiedsspruchs auf Schadensersatz belangt 
werden 2 ). 


Recht (Code de procödure, siehe oben unter I) ist entschieden worden, daß in 
dem Falle, wo die Parteien die Schiedsrichter als Amiables compositeurs be¬ 
stellten, diese dennoch sich nicht über alles Recht hinwegsetzen dürften. Rolland 
v. Cassidy, 13. App. Cas. 770. 

*) Rüssel P. II ch. V. s. 7 d. 1 und 2. Williams J., in Hodgkinson v. 
Femie (3 C. B. N. S. 189). 

2 ) An action will not lie against an arbitrator for want of skill nor for 
negligence in making his award. Rüssel a. a. 0. P. II. ch. XI s. 2 d 2. 
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Die wirtschaftliche Lage Rußlands 
an der Hand des Entwurfes zum Reichsbudget für 1911. 

Von Dr. Mertens. 


Nunmehr ist der Finanzminister zum zweiten Male in der glücklichen 
Lage, ein Reichsbudget aufzustellen und dieses mit einem Begleitbericht 
zu versehen, dessen Grundton Befriedigung über die wirtschaftliche 
Lage des Reiches ist. Zwei Ernten hintereinander, die beide das Mitte] 
erheblich überschreiten, das ist ein Ereignis, das in Rußland nicht gar zu 
oft beobachtet werden kann. Diesem glücklichen Zufall gesellte sich dann 
noch ein zweiter hinzu, daß nämlich das Getreide hoch bezahlt wurde. So 
kam es denn, daß zwei verhältnismäßig reiche Ernten zu guten Preisen ver¬ 
kauft werden konnten, was ganz besonders auf die Ernte des Jahres 1909 
zutrifft. Diese günstigen Verhältnisse haben denn natürlich auf die gesamte 
wirtschaftliche Lage des Landes rückgewirkt, was nicht nur in den Preß- 
stimmen zum lebhaften Ausdruck gekommen ist, sondern auch dem Finanz- 
minister Veranlassung gegeben hat, reichlich hochgespannten Optimismus 
zum Ausdruck zu bringen. Dieser Auffassung der Gesamtlage entspricht 
denn auch der Entwurf zum Reichsbudget. 

Bevor zu diesem im einzelnen übergegangen wird, zunächst noch ein 
paar Worte zu den Budgets für die Jahre 1909 und 1910. 

Das Reichsbudget für 1909 — das letzte abgeschlossene Budget — 
zeigt die folgenden Zahlen: 


nach dem nach der : £ e £ en den 
Voranschlag Wirklichkeit ^^ehr^ 
Rbl. ! Rbl. ] Mül. Rbl. 

an Einnahmen: 


1. ordentliche. 2 458 740 982 2 542287 721 83 

2. außerordentliche. 136 307 9% | 170516816 34 

3. überhaupt. 2 595 048 978 2 712 804 537 117 
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1 nach dem nach der £ e # en ^ en 
Voranschlag ^ Wirklichkeit | ^n^hr^*^ 

Rbl j Rbl | Mill. Rbl. 

! '! 

an Ausgaben : : 


1. ordentliche. 2449 534 917 2 451423 768 1,9 

2. außerordentliche. 145514061 ; 156 127 871 10,6 

, 

3. überhaupt. 2 595 048 978 2 607 551 639 12,5 


Danach hat man in Rußland recht, wenn das Ergebnis, wie es von 
der Reichskontrolle endgültig für 1909 festgestellt worden ist, als ein glän¬ 
zendes Ereignis für die wirtschaftliche Aufwärtsbewegung des Landes auf¬ 
gefaßt wird. Allerdings darf die Hoffnung auf Stetigkeit nicht allzubald 
enttäuscht werden. Nach den Voranschlägen für 1910 und 1911 besteht 
diese Hoffnung im Finanzministerium, wenn diese ebenso vorsichtig auf¬ 
gestellt worden sind, als der für 1909, und, was die Hauptsache ist, die Ernte¬ 
ergebnisse wenigstens die Mittellinie erreichen. Es zeigt nämlich eine Gegen¬ 
überstellung das folgende Bild: 

Wirklichkeit Voranschlag 

1 1 908 1 9 09 j 19 10 19 111) 

___ || _. __ 

I Millionen Rubel 

. .T------ " " """" 

Einnahmen: | 


1. ordentliche. 2 417,6 2 542,2 2535,8 2 669,5 

2. außerordentliche . . 200,8 170,» j _ 10,o 12,4 

3. überhaupt. 2 618,6 2 712,7 2 545,s 2 681,9 

Ausgab en: 

1. ordentliche. 2 387,7 2 451,4 j 2 510,o 2 545,9 

2 außerordentliche . 268,9 | 156,i 119,0 I 147,4 

3. überhaupt. 2 656,6 2607,5 j ! 2629,9 | 2 693,3 


Zum Ausgleich des geringen Unterschiedes zwischen den veranschlag¬ 
ten Einnahmen und Ausgaben für 1911 von 11,4 Mill. Rbl. soll aus den 
freien Beständen der Rentei Deckung stattfinden. Dieser Anschlag zeigt 
aber deutlich, daß man die Hoffnung hat, im Jahre 1911 den ganzen Be¬ 
darf an Ausgaben decken zu können. Voraussetzung ist hierbei, daß das 
Land Ruhe hat und namentlich nicht durch kriegerische Ereignisse in seiner 

*) Erläuterungsbericht (russisch) zum Budget, Seite 7. 
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ruhigen Arbeit gestört wird. Es muß also im Interesse des Landes gehofft 
werden, daß die dunkeln Wolken im Osten sich verteilen und ein Krieg mit 
China vermieden werden wird. 


An ordentlichen Einnahmen sind veranschlagt aus: 


1 

- - - - — - 

-- 



i, 

19 10 

I 

1 9 1 1 l ) 



Mill. Rbl. 

v. H. 

Mill. Rbl. 

v. H. 

1 . den Hoheitsrechten. 

1 

809,.-. 1 

| 

31,9 

841,1 1 

31,5 

darunter aus dem Spiritus- 





monopol. 

718,7 


738,9 


2 . dem Staatseigentum und Kapi- 


(j 



talien. 

710,1 

28,0 , 

' 749,2 

28,1 

darunter aus den Staats- 





eisenbahnen. 

568,1 

1 

596,2 


3. indirekten Steuern. 

55< >,.% 

21,7 

582,4 

21 ,* 

4. direkten Steuern. 

198,2 

7,8 

206,9 

7,8 

5. Zöllen. 

152,4 

6,0 

165,1 

6,2 

0 . Rückzahlung der Ausgaben 





der Reichsrentei. 

97,; 

3,y 

106,2 

3,9 

7. sonstigen Einnahmen .... 

17,1 

0,7 , 

1 0,7 

0,7 

zusammen . . ■ 

2 535,* 


2 669,6 

— 

Diesen Einnahmen stehen 

die folgenden o r d 

entliehen 

AU8- 

gaben gegenüber 2 ): 






19 10 

1 , 

19 11 



Mill. Rbl. 

v. H. 

Mill. Rbl. } 

v. H. 

1 . Zinszahlung für Anleihen . . 

406,« 

1 

16,2 1 

441,8 

17,4 

2 . Landesverteidigung .... 

561,3 

22,4 

538,7 

21,2 

3. Staatliche Betriebe. 

767,i 

30,7 

730.7 

28,7 

darunter: 





a) Branntweinmonopol . . . 

199,4 


179.9 


b) Staatseisenbnhnen .... 

520,6 


512,7 


c) andere Staatsbetriebe. . . 

41,4 


38,i 


4. Verwaltung und andere Aus¬ 





gaben . 

774,* 

30,8 

834,7 

32,7 

zusammen . . 

2 510,0 

— 

l 

2 545,8 { 

_ 


*) Erläuterungsbericht (russisch) zum Budget, Seite 10. 
2 ) Erläuterungsboricht zum Budget, Seite 30 und 31. 
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Zu diesen ordentlichen Ausgaben treten dann noch an außeror¬ 
dentlichen Ausgaben 1 ) hinzu: 1 — —~ 

1910 1911 


Millionen Rubel 

1. die mit dem russisch-japanischen Kriege —- — —--- 

Zusammenhängen. 3,8 2,3 

2. zur Ergänzung der Reservebestände und 

Materialien des Militärressorts .... 50,0 48,6 

3. zum Bau neuer Eisenbahnen. 64,7 95,1 

4. Zahlung an die chinesische Ostbahn 1,4 — 

5. Zahlung an Privatbahnen für Vorarbeiten * 

usw r . — 1,4 


Unter den Ausgaben, die für die geistige und wirtschaftliche Fort¬ 
entwicklung des Landes ganz besonders in Betracht kommen, können noch 
hervorgehoben werden: 

wirklich verausgabt | veranschlagt 
1908 j 1909 | 1910 1911 

Millionen Rubel 

| 

1. Ministerium der Volksaufklärung 2 ): 


überhaupt. 


53,o 


64,2 i 

70,o 

91,7 

davon: 







a) für höhere Lehranstalten. . 

. 

7,o 


7,2 

7,a 

7,5 

b) „ mittlere „ 


14,1 


15,o 

16,i 

17,1 

c) * untere 

• • 

20,9 


27,9 

35,4 

46,1 

Kriegsministerium : 3 ) 




! 



überhaupt. 


402,5 


473,4 

4SO,i 

485,0 

davon: 




j 



a) Verptlegung der Armee . . 


340,2 


3d>'),2 

350,0 

351,* 

b) Bewaffnung. 

. 

35,2 


36,8 

36,7 

83,7 

c) Lehranstalten. 


14,6 


i4,.s : 

15,7 

16,2 

d) Bauarbeiten und Grunderwerb 

20,2 


21,3 1 

33,9 

32,* 

Marineministerium 4 ): 







überhaupt. 

. 

93,5 


9*2,2 

89.2 

1 12,9 

davon: 







a) Verpflegung der Besatzung 


12,5» 


13,6 M 

13,6 

1 4,9 

b) Fahrten. 


17,3 


18,1 

17,2 

19,0 

c) Schiffbau ....... 


31,3 


24,6 

24,5 

44,8 

d) Bewaffnung. 


8 ,o 


11,5 

11,9 

11 ,* 

e) Kriegshäfen. 


9,5 


9.« 

8,6 

12,3 

f) Unterriehtszwecke . . . . 


0 ,o 


1,0 

1,0 

1,1 

*) Erläuterungsbericht zum 

Budget, 

Seite 

47 

und 48. 



2 ) Erläuterungsbericht zum 

Budget, 

Seite 

39. 




3 ) Erläuterungsbericht zum 

Budget, 

Seite 

44 

und 45 . 




4 ) Erläuterungsbericht zum Budget, Seite 45. 
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wirklich verausgabt 

veranschlagt 


1908 

1909 

1910 

19 11 


M i 

1 l i o n e n R u b 

e 1 

1 

4. Ministerium der Verkehrsanstalten 1 ): 

1 


1 


überhaupt. 

571,2 

551,5 

i 551,2 

556,2 

davon: 





a) Wasserwege: 





Vorerhebungen und Neubau . . 

3,o 


4,i 

5,7 

Unterhaltung. 

b) Chausseen und Landwege: 

11,8 

11,4 

12,1 

13,7 

Vorerhebungen und Neubau . . 

i,* 

1,- 

0,< 

8,7 

Unterhaltung. 

7 ° 

7,* 

8,0 

8 ,- 

e) Staatseisenbahnen. 

536,7 

515,0 

513,5 

515,i 

5. Finanzministerium 2 >: 

! 




überhaupt. 

432,5 

459,* 

423,8 

417,7 

davon: 





a) Zahlung für Rechnung der Ga¬ 





rantie an die Privatbahnen . . . 

30,1 

40,3 

25,4 

22,1 

b) Pensionen. 

c) Untersuchungen und Entschädi¬ 

60,o 

66,i 

«9,6 

72," 

gungen (anscheinend für alle 
Ressorts). 

28,i 

32,6 

■27,:. 

2«, * 

Unter den vorstehend besonde 

rs aufgefiihrteu Ressorts nimmt da: 


Ministerium der Volksaufklärung von den gesamten veranschlagten Summen 
für ordentliche Ausgaben nur den geringen Anteil von 3,6 v. H. für sich in 
Anspruch. Bedenkt man, daß mit dem geringen Anteil die Bildungs- und 
Fortbildungsbedürfnisse eines Reiches von rd. 140 Mill. Einwohner be¬ 
friedigt werden müssen, so wirft das eigentlich kein sehr glänzendes Licht 
auf die Verhältnisse in Rußland. Und dennoch ist der absolute Betrag, 
der für das Jahr 1911 vorgesehen ist, fast noch einmal so groß, als der im 
Jahre 1908 tatsächlich verausgabte. Das ist gewiß ein sehr großer Fort¬ 
schritt, wie denn auch der prozentuale Anteil mit 2,2 v. H. im Jahre 1908 
erheblich hinter dem Voranschlag für 1911 zurückbleibt. Allerdings ist Ruß¬ 
land durchaus nicht das einzige Land in Europa, in dem die Aufwendungen 
für das Unterrichts wesen sehr erheblich hinter den Anforderungen der 
anderen Ressorts zurückstehen. Aber es fragt sich, ob nicht gerade Rußlands 


l ) Erläuterungsbericht zum Budget, Seite 39 und 40. 
-) Erläuterungsberieht zum Budget, Seite 35 und 30. 
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Bevölkerung mehr als andere Völker noch der ersten elementaren Kennt¬ 
nisse, wie Lesen und Schreiben, entbehrt und daher auch einen Anspruch 
darauf hat, hierin besonders kräftig gefördert zu werden. Übrigens hat der 
Voranschlag auch gerade die unteren Lehranstalten reichlich mit Mitteln 
aus den zur Verfügung gestellten Beträgen bedacht und damit diesem Be¬ 
dürfnis besonders Rechnung getragen. Auch die Steigerung der Ausgaben 
für Unterrichtszwecke kann als ein sicheres Zeichen für die wirtschaftlich 
aufsteigende Richtung angesprochen w erden, zum mindesten aber darf man 
daraus den Schluß ziehen, daß die Staatsregierung der Meinung ist, ver¬ 
hältnismäßig so große Aufwendungen auch in den weiteren Etats zur Ver¬ 
fügung stellen zu können. 

Ebenso kann in dem vorliegenden Voranschläge auch in bezug auf 
den Eisenbahnbau eine geringe Bewegung beobachtet werden, die darauf 
hindeutet, daß die wirtschaftlichen Verhältnisse des Landes es gestatten, 
mit größeren Beträgen an den Bau neuer Bahnen heranzutreten. In dieser 
Beziehung ist der Voranschlag für die außerordentlichen Ausgaben maß¬ 
gebend. Hier finden wir die Ausgaben in vier Abschnitten gruppiert: 


Bau¬ 

länge 


1 Kosten- An S e * 
wiesen 
auschiag bj8 19n 


An¬ 
schlag 
für 1911 


erstens Ausgaben, die zur Vollen- 
dung bereits im Bau befindlicher 
Eisenbahnen notwendig sind: 

1. die Moskauer Ringbahn l ) . . . . 

'>. der Umbau der Stationen Obuchowo 
und St. Petersburg der Nikolai-Balm 

3. die Arbeiten, die durch den Anschluß 
der Nord-Donez-Bahn an die Staats¬ 
bahnen verursacht werden . . . . 

4. der Umbau der Strecke Saiin — 

Wjätka der Perm-Bahn. 

5. der Umbau der Station Omsk der 

Sibirischen Bahn und der Teilstrecke 
Jekaterinburg — Tj innen der Perm- 
Bahn . 

6. der Umbau der Gebirgsstreckcn der 

Sibirischen Bahn. 

7. der Bau eines zweiten Gleises auf 

der Sibirischen Balm. 

0 Erläuterumrsbericht zum Bud 


Werst in Tausenden Rubel 


3>6 

i 

45*213 1 

44 499 

800 

— 

12 -iw 

8 500 

1 495 

— 

1 lOo 

— 

5o0 

444 

!l 240 | 

0000 

*2 495 

— 

4 7!KI | 

— 

750 

810 

41 >-03 1 

38 947 

1 484 

3 494 

11 y 024 

4*2 000 

30 9*21 


, Seite 47 und IS. 
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Rnil i Kosten- Aa « e ' An ' 

Dau “ wiesen schlag 

länge Anschlag bis 19ll fü r 1911 


Werst in Tausenden Rubel 


zweitens Ausgaben für neue Eisen¬ 
bahnlinien: 

1. Verbindungslinie zwischen den 


Bahnen des Knotenpunktes Ja¬ 
roslawl mit einer Brücke über 
die Wolga .. 

8 

G 556 

1600 

• 

1 992 

2 Tjumen—Omsk-Balm. 

529 

31 880 

8 9<KI 

10 964 

3. Amur-Bahn. 

2010 

243 177 

51 557 

38 74!) 

4. Verbindungslinie zwischen dem 
russischen und tinnländischen 
Eisenbahnnetze. 

21 

9 072 

3 000 

2 738 

drittens Ausgaben für allgemeine 
Vorarbeiten. 

_ 

_ 

_ 

620 

viertens verschiedene Ausgaben . 

— 

— 

— 

1 587 


Bei Durchsicht dieser Zahlen gewinnt man ohne weiteres den Eindruck, 
Asien und die Asien zunächstgelegenen Gebiete des europäischen Rußlands 
nehmen zurzeit das ganze Interesse der Regierung, soweit der Eisenbahn¬ 
bau in Frage kommt, in Beschlag. Es sind eben sehr große Summen, die 
hier verlangt werden, und das hat zur Folge, daß sich eine Einschränkung 
oder sogar ein gänzliches Versagen in der Bautätigkeit in anderen Landes¬ 
teilen von selbst aufdrängt. Also, bevor die großen asiatischen Bauten 
fertiggestellt sein werden, wird von Betriebseröffnungen in Europa an 
dieser Stelle kaum etwas Erhebliches zu berichten sein. Das ergibt sich 


auch aus folgender Feststellung. 

neue Bahnen zweite Gleise 

Für den Betrieb eröffnet 1 ) worden sind: 

Werst 

_ .. _ _ 

im 2. Halbjahr 

1910 (bis 1. Dezember) . 

97 

44 

1 . 

.. 

— 

19 

„ 2. 

1909 . 

510 

257 

„ 1 . 

.. 

14 

45 

„ 2. 

1908 . 

92 

107 

1. 

. . 

159 

8 


x ) Journal der Abteilung für Statistik und Kartographie des Ministeriums 
der Verkehrsanstalten, Heft XI, Jahrgang 1910, Seite 492. 
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Dazu muß noch darauf hingewiesen werden, daß von der großen 
Anzahl Werst Eisenbahnen, die 1909 im zweiten Halbjahr (510 Werst) er¬ 
öffnet worden sind, 367 W T erst auf Asien und 101 Werst auf Finnland ent¬ 
fallen. Es bleibt also für das europäische Rußland sehr wenig übrig (42 Werst). 
Dagegen zeigen die Privatbahnen ein regeres Bild der Bautätigkeit, und das 
ist ein Zeichen des Vertrauens auf die augenblickliche wirtschaftliche Lage 
und auf die nächste Entwicklung des Landes in wirtschaftlicher Beziehung. 
Es ist gerade diese private Bautätigkeit auch um deswillen von erheblicher 
Bedeutung, weil die Staatsregierung bei der Garantie der Zinsen des Obli¬ 
gationenkapitals eine Einschränkung hat eintreten lassen. Während früher 
ein fester Prozentsatz bewilligt wurde, ist jetzt an dessen Stelle ein im vor¬ 
aus bestimmter Höchstbetrag festgesetzt, was zur Folge haben muß, daß 
etwaige Kursschwankungen nicht von dem garantierenden Staate getragen 
werden. Diese Schwankungen sind aber sehr wohl möglich, weil die Obli¬ 
gationen in der Regel außer auf Rubel, auch auf Mark, Francs und Pfund 
lauten. Wenn trotzdem der Geldmarkt sich lebhaft an der Hergabe des 
Geldes zum Bau der Privatbahnen beteiligt hat, so ist das eben gleichfalls 
ein Zeichen des Vertrauens in den Fortgang der Entwicklung des Landes. 
Der Bericht 1 ) des Finanzministers führt in dieser Beziehung ganz interessant 
aus, daß, wenn die Bautätigkeit des Staates eingeschränkt werden mußte, 
weil die großen Anforderungen der Amurbahn die Mittel fast ganz in An¬ 
spruch nehmen, die Privatbahnbauten dagegen erheblich zunehmen. So 
sind in den Jahren 1908 bis Juli 1910 neuen Privatgesellschaften die Kon¬ 
zession zum Bau von 1 795 Werst (= 1 915 km) mit einem Kapitalbetrage 
von 152 Mill. Rubel erteilt. Von diesen Bahnen sind bereits 3 im Bau be¬ 
griffen (Ssjewero-Donez-Bahn 680 Werst; Eisker Bahn 135 Werst und 
Armawir-Tuapse-Bahn 252 Werst mit einem Anlagekapital von 103 Mil¬ 
lionen Rubel). Ferner sind bereits bestehenden Privatgesellschaften neue 
Strecken konzessioniert, und zwar: 

der Moskau - Kiew - Woronesher Bahn die 

Strecke Odessa—Bachmatsch.619 Werst 59 Mill. Rbl. 

,, Herby-Tschenstochauer Bahn die Strecke 

Tschenstochau—Kjelce.109 ,, 7 ,, ,, 

,, Wolga-Bugulmaer Bahn die Strecke Bu- 
gulma—Tschischma mit einer Brücke über 

die Wolga.215 „ 29 ,, ,, 

zusammen . . 943 Werst (= 1 029 km) 95 Mill. Rbl. 

Auch von diesen Konzessionen sind bereits 728 Werst mit 66 Millionen 
Rubel im Bau begriffen. 

*) Erl&uterungsbericht zum Budget, Seite 67. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. 44 
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Ferner ist Privatpersonen die Genehmigung erteilt: 117 Werst 
(=124 km) Zufuhrbahnen mit einem Kostenauf wände von 2,1 Millionen Rubel 
und Anschlußgleise in einer Lange von 148 Werst ( = 159 km) für 2,7 Millionen 
Rubel zu erbauen. Der Erläuterungsbericht erkennt ferner ausdrücklich 
an, daß das Gesetz vom 10. Juni 1905, wenngleich es schon mancherlei 
Erleichterungen geschaffen hat, so daß das Privatkapital sich wieder dem 
Eisenbahnbau zuzuwenden anfängt, dennoch eines weiteren Ausbaues 
bedarf, der namentlich eine Vereinfachung der Formalitäten bei Begründung 
neuer Gesellschaften herbeiführen soll. 

Es kann wohl sein, daß damit manches Hindernis einer weiteren 
Entwicklung des Eisenbahnbaues beseitigt und daß dann das Bedürfnis 
nach dem Bau neuer Bahnen nach seiner formellen Seite hin leichter be¬ 
friedigt werden könnte, aber das scheint an dieser Stelle nicht das Wichtigste 
zu sein. Wichtiger als das Formelle ist die Entscheidung darüber, ob materiell 
ein Anlaß dazu vorliegt, die wirtschaftliche Lage des Landes so einzuschätzen, 
daß eine weitere erhebliche Beteiligung des Privatkapitals, z. B. am Bau 
von Eisenbahnen, voraussichtlich zu erwarten steht. Kurz — hat sich die 
wirtschaftliche Lage des Landes so gebessert, daß die optimistische Be¬ 
urteilung, die zurzeit in mannigfacher Beziehung hervortritt, berechtigt 
ist ? Hierauf kann kurz mit ja geantwortet werden. 

Daß Rußland zurzeit wenigstens noch in erster Reihe ein Ackerbau 
treibender Staat ist, dafür brauchen nicht wieder Beweisstücke beigebracht 
zu werden. Da das nun so ist, so w ürden auch hier die Quellen zu suchen 
sein, die die wirtschaftliche Lage Rußlands bestimmen. 

Bei dem Lesen des Erläuterungsberichtes zum Budget 1 ) und nicht 
minder der außerordentlich interessanten, zusammenfassenden Darstellung: 
,,Einige Angaben über die wirtschaftliche Lage der Bevölkerung Rußlands“ 
in dem Wjestnik für Finanzen, Industrie und Handel 2 ) gewinnt man den 
Eindruck, daß sich die Erträgnisse des Ackerbaues gehoben haben, woil 
die bebaute Fläche größer geworden ist, weil die Bauern allmählich zur Eigen¬ 
wirtschaft übergehen und weil die reicheren Ernten am Weltmärkte zu 
verhältnismäßig guten Preisen Abnehmer finden. 


Zunächst die bebaute Ackerfläche hat betragen 3 ): 


durchschnittlich in den Jahren 1897—1901 . 


und im Jahre 1907 


1901—1906 . 


1908 


1909 


75 288 000 Dessjätin (=82063 920 ha), 
81421900 „ (=88 748 898 „ ), 

82 884 400 * (=90 343 660 * ), 

83 864 300 „ (= 91 391 760 „ ), 

85 194 500 „ (= 92 862 550 „ ). 


*) Seite 49 ff. 

2 ) Heft 41, Seite 56 ff. 

3 ) Wjestnik für Finanzen, Industrie und Handel 1910, Heft 41, Seite 56. 
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Darauf wurde geerntet Getreide überhaupt: 
durchschnittl. in Millionen auf 1 Dessjätin 

1897—1901 3 551,7 Pud (= 58 ,2 t), d. h. 42,4 Pud (= 0,694 t) 
1901-1906 4231,5 „ (=69,3,), w 47,2 „ (= 0,773 „) 

1907 4 069,4 „ (=66,6.), „ 44,2 „ (=0,7-24 r ) 

1908 4 202,1 „ (= 68,8 „), „ 45,0 „ (= 0,737 .) 

1909 5109,6 „ (=83,7.), „ 54,5 „ (= 0,s93 „) 

Davon sind ausgeführt worden: 


1907 . . . 

. . 467,1 Mill. Pud (= 

0“ 

Mill. t) 

für 428,i Mill. Rbl., 

1908 . . . 

. . 399,i; * . (- 

6,5 

T» ?») 

„ 375,o * - , 

190!) . . . 

. . . 7(JO,<i , „ ( = 

12,5 

n v) 

* ' 48 ,h „ „ 


Für das Jahr 1910 stehen die endgültigen Zahlen noch nicht fest, 
aber auch dieses Jahr hat eine gute Ernte gebracht, nur konnte sie nicht 
unter ebenso günstigen Verhältnissen verkauft w’erden, weshalb der Gewinn 
nicht so groß ist als im Jahre vorher. Da wir im Bericht über die wirt¬ 
schaftliche Lage Rußlands usw\ im Jahre 1910 an der Hand der Dar¬ 
legungen des Finanzministers 1 ) gezeigt haben, daß die Beteiligung des 
Emtejahres an der Ausfuhr erst mit dem September beginnt, so kommt 
der größere Teil der Ernte erst im darauffolgendem Jahre zur Ausfuhr, 
also erst die Preise dieses Jahres sind von wesentlicher Bedeutung für die 
Verwertung der Ernte. 

Uber die Ausfuhr 2 ) im Jahre 1910 liegen zurzeit nur Angaben für das 
erste Halbjahr vor, danach sind ausgeführt 340 Millionen Pud (gegen 1909 
273 Millionen Pud) zum Gesamtwert von 312 Millionen Rubel (gegen 1909 
271 Millionen Rubel). Das ergibt einen Preis von 92 Kopeken für 1 Pud 
(gegen 1909 99 Kopeken), was immer noch ein sehr hoher Durchschnitts¬ 
preis ist. Aus allen den vorstehenden Zahlenangaben kann w'ohl der Schluß 
auf eine stetige und gedeihliche Entwicklung aller Enverbszweige in Ruß¬ 
land, namentlich auch der Landwirtschaft gezogen werden. Hierauf 
deutet auch noch der Bezug an landwirtschaftlichen Geräten hin, der im 
ersten Halbjahr 1910 einen Wert von 24,9 Mill. Rbl. (gegen 1909 24,1 Millionen 
Rubel) hatte und in gewissem Sinne ein Gradmesser für die aufwärts- 
schreitende Bodenkultur ist. Gerade aber von dieser hängt in Rußland 
so außerordentlich viel für den Ertrag der Ernte ab, weil bislang die Boden¬ 
bearbeitung bekanntlich so gut wie alles zu wünschen übrig ließ. 

Ein zweiter Faktor von hervorragender Bedeutung für die Ent¬ 
wicklung der landwirtschaftlichen Verhältnisse ist der allmähliche Uber- 

*) Archiv für Eisenbahnwesen 1910, Seite 935. 

2 ) Erläuterungsbericht zum Budget, Seite 50 und 51. 

44 * 


auf den Kopf der Be¬ 
völkerung 

30.1 Pud (= 0,493 t), 

32,9 „ (= 0,539 „), 

30,0 ,, (= 0,491 r ), 

30,3 „ (=0,196.), 

36.2 „ (= 0,593 *). 
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gang der Bauernwirtschaft vom Gemeindebesitz zum persönlichen Besitz 1 ). 
Je weiter und schneller dieser Prozeß vor sich geht, desto mehr wird sich 
der Ertrag des Bodens heben, weil das persönliche, unmittelbare Interesse 
des Bauern an dem Ertrag der Scholle, die ihm gehört, dazu führt, möglichst 
sorgsam den Acker zu bearbeiten, um eine möglichst sichere und reichliche 
Ernte zu erzielen. Die Stellungnahme der Bauern zu diesem Vorgang 
geht aus der folgenden Zusammenstellung hervor, die der Erläuterungs¬ 
bericht des Finanzministers 2 ) bringt, und zwar führt er 10 Gpuvemements 
auf, in denen der Austritt aus der Gemeinde am stärksten war, und 
ebensoviel Gouvernements, in denen die Bewegung am schw'ächsten hervor¬ 
tritt. Hieraus ergibt sich, daß im 


von sämtlichen Bauernwirten 


Gouvernement 

sich um den 
Austritt aus 
dom Gemein¬ 
debesitz be¬ 
müht haben 

■i 

den Austritt 

tatsächlich 

erreichen 

konnten 

Taurien. 

8 

• 60,7 

O ' 

<> 

47,8 % 

Mohilew. 

. ' 58,9 

» t 

53,3 ,, 

Kiew r . 

• j' 48,7 

f J 

47,8 „ 

Jekaterinoslaw . 

• j, 45,5 

. j 43,4 

• » 

37,0 „ 

Ssamara. 

» > 

30,1 „ 

Kursk. 

. j 1 40,6 

> > 

34,9 „ 

Orel. 

. j 38,9 

»y 

32,1 „ 

Cherson. 

. 1* 38,7 

y y 

27,9 „ 

Witebsk. 

. |i 31,8 

y t 

25,9 „ 

Charkow'. 

. j 30,9 

y y 

19,5 „ 

Zur zweiten Kategorie gehören: 
Astrachan. 

1 

. 'i 12,8 


2,6 „ 

St. Petersburg . 

• '] 11,8 

y y 

6,9 „ 

Kasan. 

• j, 11,6 

y y 

5,4 ,, 

Orenburg. 

• I; 11,ß 

y y 

4,9 „ 

Kostroma. 

9,1 

y y 

6,0 „ 

Wladimir. 

9,1 

y * 

5,3 ,, 

Tschernigow. 

8,3 

y t 

5, f „ 

Wologda. 

. ! 8,1 

y y 

4,5 „ 

Wjätka. 

6.4 

y y 

2,6 „ 

Perm. 

6,0 

y y 

2,9 „ 


1 ) (Jeregelt durch den Allerh. Erlaß vorn 6. November 1900.* 

2 ) Seite >4. 
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Der Finanzminister weist im Anschluß an die vorstehende Zusammen¬ 
stellung darauf hin, daß die Verhältnisse in den einzelnen Gouvernements 
sehr verschieden liegen und daher auch das Bestreben, in den Einzelbesitz 
des Landes zu kommen, nicht überall gleich stark sein kann, so z. B. im 
Industriegebiet oder in Gouvernements mit weniger gutem Boden usw. 

Neben allen diesen Zeichen einer fortschreitenden, wirtschaftlichen 
Entwicklung des Landes kann endlich noch als Beweis dafür, daß dieser 
Vorgang tatsächlich in den letzten Jahren stattgefunden haben muß, der 
Betrag der Ersparnisse angeführt werden, wie er bei den Staatssparkassen 
zur Erscheinung kommt. Darüber gibt der Erläuterungsbericht den 
folgenden Aufschluß: 

. Überschuß 

Eingang Ausgang de8 Eingang3 

Millionen Ru.bei 

im Jahre 1904 502,8 480,3 22,5 

1905 560,5 666,8 — 

1906 734,2 563,1 171,1 

1907 689,4 613,3 76,1 

1908 687,6 670,2 17,4 

1909 701,6 669,4 32,2 

im ersten Halbjahr 1910 387,4 352,9 34,5. 

Neben dem Ergebnis der in den Sparkassen zusammengeflossenen 
Ersparnisse, die das Volk machen konnte, gibt auch der Verbrauch an Tee, 
Zucker, Salz, Schnaps und Bier einen Maßstab dafür ab, ob eine Einschrän¬ 
kung notwendig ist oder ob die Aufwendungen verhältnismäßig leicht ge¬ 
tragen werden können, was aus der regelmäßigen Steigerung geschlossen 
werden kann. Der Wjestnik Finanssow 2 ), führt für die 5 Vcrbrauchsartikel 
die folgenden Zahlen an; danach wurden auf den Kopf der Bevölkerung 
verbraucht durchschnittlich in den Jahren: 



1893—97 

1898—1902 

1903—07 

Tee . . 

. . 0,8 

1,0 

1,2 Pfund, 

Zucker . 

. . 9,7 

12,7 

15,4 

Salz . . 

. . 28,8 

32,2 

31,1 

Schnaps 

. . 0,51 

0,51 

0,55 Wedro 

Bier . . 

. . 0,33 

0,35 

0,44 


Das sind lauter aufsteigende Linien. Auffallend ist dagegen, daß 
der Verbrauch an: Gußeisen, Eisen, Stahl und Erzeugnisse daraus: 
1893—97 1898—1902 1903—07 

1,00 1,48 1,26 Pud 

L ) Seite 68. 

2 ) Siehe Heft 41, Seite 52. 

3 ) 1 Wedro = 12.3 1. 
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auf den Kopf der Bevölkerung, also einen Rückgang im letzten Beobachtungs¬ 
abschnitt, ergab. 

Zum Schluß endlich möge noch der Finanzminister Kokowzew 
zum Worte kommen und aus seiner eingehenden Etatsrede kurz angeführt 
werden, was er an die Spitze seiner sehr rosig gefärbten Ausführungen als 
Merkmal einer eingetretenen Besserung der wirtschaftlichen Lage an- 
führt. Der Finanzminister lenkt die Aufmerksamkeit der Reichsduma 
auf das Endergebnis des Budgets seit 1908 1 ). Er führt aus: 

Das Jahr 1908 schloß mit einem Defizit von 181 000 000 Rbl., das 
durch eine Anleihe gedeckt werden mußte; 

1909 mußte zur Deckung der außerordentlichen Ausgaben eine Anleihe 
von 131 000 000 Rbl. gemacht werden, weil die ordentlichen Einnahmen 
über die ordentlichen Ausgaben nur einen Überschuß von 9 Millionen 
Rubel ergaben; 

1910 ergab dagegen nach Deckung aller Ausgaben einen Überschuß von 
43 000 000 Rbl., der zur teilweisen Tilgung der Staatsschuld Ver¬ 
wendung finden soll. Der Finanzminister weist dabei darauf hin, 
daß in diesem Jahre die ordentlichen Einnahmen die ordentlichen 
Ausgaben um den bisher noch nicht dagewesenen Betrag von 178 Mil¬ 
lionen Rubel überschritten haben. 

Der Finanzminister schließt diesen Teil seiner Ausführungen mit dem 
Hinweis: ,,Es müßte genügen dieses zusammenzustellen, um jenen allgemein 
üblichen Pessimismus, die ewigen Hinweise auf die finanzielle Zerrüttung 
und auf die Hoffnungslosigkeit unserer finanziellen Lage beiseite zu schieben 
und zu sagen, daß die glückliche Lage, wie sie zum ersten Male im Budget 
vom Jahre 1910 zutage getreten ist. sich im Budget für das Jahr 1911 
wiederholen wird." 

*) Torgowo-Promysdilennaja (laseta 1911. Xr. 42. Seite 2. 
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Als es im Herbst 1907 der vermittelnden Tätigkeit des damaligen 
Präsidenten des Handelsamts, Mr. Lloyd George, gelungen war, die in 
nächste Nähe gerückte Gefahr eines allgemeinen Ausstandes der englischen, 
gewerkschaftlich organisierten Eisenbahner abzuwenden, wurde der Frieden 
zwischen den Eisenbahngesellschaften und ihrem Personal durch das von der 
Regierung vorgeschlagene ,,Abkommen, betr. die Einrich¬ 
tung eines Einigungs- und Schiedsgerichtsver¬ 
fahrens 64 , besiegelt. (Archiv 1908, S. 1065 und 1110.) Abgeschlossen 
wurde es zunächst zwischen den elf an den Streitigkeiten vornehmlich be¬ 
teiligten Gesellschaften auf der einen Seite und der gewerkschaftlichen Ver¬ 
tretung des Personals auf der anderen Seite. In der Folge traten dem Ab¬ 
kommen noch 35 Eisenbahngesellschaften Großbritanniens und Irlands bei, 
so daß es sich jetzt auf 385 000 Bedienstete (vom Lokomotivführer abwärts) 
erstreckt. Nach dem Abkommen sind, um es kurz zu wiederholen, bei jeder 
Gesellschaft a) füt bestimmte Gruppen des Personals ständige Gruppen¬ 
einigungsausschüsse, und b) für das gesamte in den Gruppenaus¬ 
schüssen vertretene Personal jeder Bahn ein ständiger Zentraleini¬ 
gungsausschuß aus Vertretern des Personals und der Gesellschaft 
einzurichten. Die Gruppenausschüsse haben in erster und der Zentral¬ 
ausschuß in zweiter Instanz die Aufgabe, durch übereinstimmenden Be¬ 
schluß beider Vertretergruppen die Löhne und Arbeitszeiten des Personals 
zu bestimmen, wenn Gesellschaft und Personal sich auf dem gewöhnlichen 
Dienstwege über die von einer Seite gewünschte Änderung dieser Arbeits¬ 
bedingungen nicht zu einigen vermögen. Gelingt den Einigungsausschüssen 
diese Aufgabe nicht, oder unterwirft sich eine der Parteien dem Einigungs- 
beschlusse nicht, so wird die Streitfrage auf Verlangen auch nur eines Teils 
einem von Fall zu Fall zu berufenden Schiedsrichter vorgetragen, dessen 
Entscheidung für beide Teile bindend ist. 
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Festsetzung der Löhne und Arbeitszeiten der englischen 


Ein ähnliches Einigungsverfahren ist von der North Eastern- 
Eisenbahngesellschaft im August 1908 eingeführt worden x ). 
Abweichend von dem allgemeinen Abkommen sieht es aber die Bildung nur 
eines Einigungsausschusses für das gesamte Bahnnetz vor; auch enthält 
es keine Bindung der Parteien für den Fall, daß ein Einigungsbeschluß nicht 
zustande kommt. Überdies hat die Gesellschaft alle die Dienstzucht berühren¬ 
den Fragen von der Erörterung im Ausschuß ausdrücklich ausgeschlossen. 

Mit diesem Sonderabkommen ist die Zahl der Eisenbahner, deren 
Löhne und Arbeitszeiten im Streitfälle nur im Wege des Kollektivabkommens 
geändert werden können, auf 420 000 gestiegen 2 ), mit geringfügigen 
Ausnahmen haben sich alle Eisenbahngesellschaften des Vereinigten König¬ 
reichs dieser Methode unterworfen. 


II. 

Da die von der französischen Regierung im Dezember 1910 eingebrach- 
ten Gesetzentwürfe zur Verhütung von Eisenbahnerausständen unter anderem 
die Einführung eines Einigungs- und Schiedsgerichtsverfahrens vorsehen, das 
manches mit dem englischen Verfahren gemein hat, so dürfte es von Inter¬ 
esse sein, die Wirksamkeit der englischen Methode zu erörtern. Die Unter¬ 
lagen hierfür sind in mehreren Veröffentlichungen des englischen Handels¬ 
amts 3 ) enthalten. Aus ihnen sind nachstehende Angaben entnommen: 


Jahr 


Zahl derj 

v0 ?_ den : zurückgc- 
zogen oder 
ohne Mit¬ 
wirkung 
der Auh- 
scbiiBse 


Aus¬ 
schüssen 
behan¬ 
delten 
Streit¬ 
fälle 


erledigt 


Von diesen Fällen wurden: 


der 

höheren 

Instanz 

über¬ 

wiesen 


bis zum i 
Jahres- - 
Schluß ji 
noch 
nicht 1 

I 1 

erledigt i, 


erledigt durch 


Eini- 

gungs- 

aus- 

schüsse 


Schieds¬ 

richter 


Zu¬ 

sammen 


T 


1908 

1909 


108 

205 


50 

64 


52 

24 


2 4 ) 

91 


• 2 % ) 

171 


l ) Über die Entstehungsgeschichte dieses Sonderabkominens siehe „Zeitung 
des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen“ vom 23. September 1908. 

*) Das gesamte Personal der Eisenbahnen Großbritanniens und Irlands 
einschließlich der hier nicht in Betracht kommenden mittleren Beamten und 
Werkstättenarbeiter beträgt etwa 620 000. 

8 ) Report on strikes and lock-outs and on Conciliation and Arbitration 
Boards in 1908, desgl. 1909. Second Report of rules of voluntary Conciliation 
and Arbitration Boards and Joint Committees. London 1910. Report on collec- 
tive Agreements between employees and workpeople. London 1910. 

4 ) Siehe Anmerkung 1 zur Anlage (S. 690). 
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Uber die Verteilung der Streitfälle auf die Eisenbahngesellschaften 
sowie die Gruppen- und Zentraleinigungsausschüsse gibt die Anlage (S.690) 
Auskunft. Danach sind die Einigungsausschüsse im Jahre 1908 auf 10, 
im Jahre 1909 aber auf 34 Bahnen in Anspruch genommen worden. Die 
geringere Tätigkeit der Ausschüsse im Jahre 1908 erklärt sich dadurch, daß 
der größte Teil dieses Jahres mit der Einrichtung der Ausschüsse und den 
Vereinbarungen über die Verhandlungsordnungen verging. In den Be¬ 
merkungen zur Anlage ist dargetan, daß die Zahl der in den Ausschüssen 
behandelten Fälle geringer ist, als es nach der obigen Tabelle den Anschein 
hat. In dieser sind nämlich die Fälle doppelt gezählt, die in demselben Be¬ 
richtsjahre nacheinander den Gruppen- und den Zentralausschuß beschäf¬ 
tigten, ebenso die Fälle, die unerledigt in das Jahr 1909 übergegangen sind. 
Scheidet man diese Doppelzählungen aus, so hat man es in den Jahren 1908 
und 1909, abgesehen von den zurückgezogenen oder ohne Mitwirkung der 
Einigungsausschüsse erledigten 9 Fällen, insgesamt mit 200 Streitfällen zu 
tun. Von ihnen sind 53 durch Einigungsausschüsse erster, 43 von solchen 
zweiter Instanz und 77 durch Schiedsspruch erledigt worden, während 27 am 
Schluß des Jahres 1909 noch schwebten. Das Einigungsverfahren hat also 
in fast der Hälfte der zum Abschluß gebrachten Fälle (77 = 44 V 2 %) ver¬ 
sagt. Worauf das zurückzuführen ist, ob auf übertriebene Forderungen des 
Personals oder auf zu geringes Entgegenkommen der Gesellschaften, darüber 
geben die erwähnten amtlichen Veröffentlichungen keinen Aufschluß. Auch 
die im August 1910 von der Eisenbahnabteilung des Handelsamts heraus¬ 
gegebene Sammlung der Einigungsbeschlüsse und Schiedssprüche 1 ) äußert 
sich hierüber nicht. Doch ist es bekannt, daß die Forderungen des Per¬ 
sonals zum Teil weit über das Maß des Erreichbaren hinausgingen und daß 
diesen Forderungen bei mehreren Gesellschaften sogar die Absicht entgegen¬ 
stand, im Wege des Einigungsverfahrens wenigstens für einzelne Bediensteten¬ 
klassen Lohnherabsetzungen eintreten zu lassen. Hier war also 
eine gütliche Einigung von vornherein ausgeschlossen, wenn die Parteien 
im Einigungsausschuß auf ihren Forderungen beharrten. So ist es zu ver¬ 
stehen, daß die Tätigkeit der Einigungsausschüsse in den ersten beiden 
Jahren ihres Bestehens wenig erfolgreich war und zumal auf den großen 
Bahnen, wo jene Gegensätze besonders scharf hervortraten, nicht selten 
versagte. 

*) Railway Conciliation Scheine. Statement of settlements regarding 
questions as to rates of wages and liours of labour of railway employees. 
London 1910. 
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III. 

Damit gewinnt die Frage erhöhte Bedeutung, ob die Bestimmungen 
über den schiedsrichterlichen Abschluß des Verfahrens geeignet sind, die 
Mißerfolge der Einigungsausschüsse wett zu machen. Sie ist um so bedeut¬ 
samer, als die Parteien — außer auf der North Eastern Railway — sich durch 
das allgemeine Abkommen aus dem Jahre 1907 verpflichtet haben, die 
schiedsrichterlichen Entscheidungen als bindend anzusehen. Die Fällung 
einwandsfreier Schiedssprüche hängt aber vor allem davon ab, daß der zur 
Entscheidung berufene Einzelschiedsrichter eine ausreichende Kenntnis 
der vielen Eigentümlichkeiten besitzt, unter denen der Dienst des Personals 
sich vollzieht. Nach dem Abkommen wird der Schiedsrichter von den 
Parteien von Fall zu Fall gewählt ; können sie sich über die Wahl nicht 
einigen, so wird er von dem Sprecher des Unterhauses und dem Master of 
the Rolls — in Schottland von dem President of the Court of Session — 
bestimmt 1 ). Das natürliche Bestreben der zur Ausübung der Wahl Be¬ 
rufenen, einen Schiedsrichter von unantastbarer Neutralität zu finden, 
kann aber leicht zur Wahl eines Mannes führen, der mit den eigentümlichen, 
für die einzelnen Dienstklassen und Bezirke durchaus verschiedenen Arbeits¬ 
bedingungen des Eisenbahnbetriebes nicht vertraut genug ist* um seine 
Entscheidungen mit absoluter Beherrschung des Stoffs und unbeirrt durch 
die Meinungen der Parteien fällen zu können. In der Tat sind auch Stimmen 
laut geworden, die die Wirksamkeit der Schiedsrichter in dieser Beziehung 
ungünstig beurteilen. Die Zeitung des Vereins Deutscher Eis.-Verw. 
vom 23. November 1910 meldet hierüber: 

„Den Schiedsrichtern wird eine dilettantenhafte Erledigung ihrer Schieds¬ 
sprüche vorgeworfen; es kommt nicht selten vor, daß zwei gleichliegende Streit¬ 
fälle bei zwei verschiedenen Gesellschaften einmal zugunsten der Arbeiter, daa 
andere Mal zugunsten der Verwaltung entschieden werden. Das erzeugt aber 
neue Unzufriedenheit, und es scheint eine berechtigte Forderung zu sein, wenn 
verlangt wird, daß bei den Entscheidungen größere Stetigkeit herrschen soll. 
Anderseits muß natürlich auch wieder eine gewisse Freiheit zugelassen werden, 
denn die Verhältnisse liegen bei den verschiedenen Verwaltungen durchaus 
nicht immer gleichartig, und was bei der einen nur recht und billig erscheint, 
kann bei der anderen hart und drückend sein. Auch in dieser Beziehung kann 
nur ein im Eisenbahndienst durchaus erfahrener Schiedsrichter die richtige 
Entscheidung treffen.“ 

Diese Forderung ist offenbar berechtigt ; ihre Durchsetzung würde das 
schiedsrichterliche Verfahren in erhöhtem Maße zur Erfüllung seiner schwie- 

D Auf den acht Bahnen, für die in den Jahren 1908/9 Schiedsrichter 
ihres Amtes walteten, konnten die Parteien sich auf der Great Eastern, Great 
Northern, Great Northern and City und Midland Railway über die Wahl de*s 
‘Schiedsrichters nicht einigen. 
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rigen Aufgabe befähigen. Bei der Würdigung der Tätigkeit der Schiedsrichter 
muß aber berücksichtigt werden, daß sie, ebenso wie die Einigungsaussehüsse, 
zumeist vor eine sehr undankbare Aufgabe gestellt waren (siehe Abschnitt IV)* 
Alle wohlmeinenden Kreise stimmen darin überein, daß die Schiedsrichter, 
die bisher ihres Amtes gewaltet haben, mit großem Aufwand an Zeit und 
Mühe bestrebt gewesen sind, die ihnen zum Teil fremden Arbeitsverhältnisse 
der Eisenbahner genau kennen zu lernen und die Forderungen des Personals 
auf ihre Berechtigung und Erfüllbarkeit zu prüfen. Wenn sie zuweilen in 
derselben Frage zu verschiedenen Entscheidungen gekommen sind, so läßt 
sich das teilweise mit der Verschiedenartigkeit der Betriebs- usw. Verhältnisse 
auf den einzelnen Bahnen begründen. Im Hinblick hierauf haben zum Bei¬ 
spiel die „Railway News“ vom 20. November 1909 die Möglichkeit verneint, 
einheitliche Arbeitsbedingungen für alle englischen Eisenbahner zu schaffen; 
zugleich haben sie es ausdrücklich gebilligt, daß die Schiedsrichter ihre Ent¬ 
scheidungen den jeweiligen Verhältnissen anpassen, ohne der Tätigkeit der 
übrigen Schiedsrichter allzuviel Beachtung zu zollen. 

Die Einwendungen gegen die Tätigkeit der Schiedsrichter erfahren 
übrigens eine gewisse Bestätigung durch den Umstand, daß bereits auf fünf 
Bahnen (Great Eastern, Great Northern and City, London and North 
Western, Midland und North Eastern) förmliche ,,Interpretationen“ ein¬ 
zelner Bestimmungen der Schiedssprüche nötig wurden, weil die Parteien 
verschiedener Meinung über deren Bedeutung waren. Diese Interpretationen 
sind teils von den Einigungsausschüssen, teils — nach erfolgloser Inanspruch¬ 
nahme des gesamten Einigungsapparats — von den Schiedsrichtern selbst 
ausgegangen. Auch auf der Great Northern Railway hat sich im Vorjahre 
die Notwendigkeit herausgestellt, den Schiedsrichter wegen der Bedeutung 
einzelner Bestimmungen des Schiedsspruches zu Rate zu ziehen. Hier hatten 
die Bediensteten aus Anlaß von Meinungsverschiedenheiten über die Ein¬ 
rechnung der Eßpausen in die bezahlte Standardarbeitszeit sogar mit dem 
Ausstand gedroht *). Die ,,Railway News“ vom 6. August 1910 machen, 
gleichsam zur Entschuldigung der Schiedsrichter, darauf aufmerksam, daß 
eine verschiedene Auslegung auch bei den mit der größten Sorgfalt abge¬ 
faßten Schiedssprüchen unvermeidlich sei. Wer mit der außergewöhnlichen 
Vielfältigkeit der Arbeitsbedingungen der mannigfachen Klassen von Eisen¬ 
bahnbediensteten vertraut sei, der wisse, daß außerordentlich schwierige 
Fragen zu lösen seien. Es seien Fälle bekannt, in denen Dutzende von 


x ) Der Schiedsspruch bestimmt in der Einleitung allgemein, „daß die 
hierin erwähnten Dienststunden ausschließlich der Essenszeiten gelten“, und 
setzt dann im einzelnen die „Dienststunden“ auf 48, 60 und 72 Stunden in 
der Woche fest. 
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Fragen über die richtige Auslegung der neuen Arbeitsbedingungen auf- 
tauchten, und daß die voneinander abweichenden Meinungen in vielen 
Fällen von gleich guten Gründen gestützt wurden. Solche Vorkommnisse 
weisen aber doch auf die Notwendigkeit hin, erfahrene Fachleute mit der 
Fällung und Abfassung der Urteile zu betrauen, da nur sie völlig in der Lage 
sein dürften, der in der Sache liegenden Schwierigkeiten Herr zu werden. 

Die Zeitung des Vereins Deutscher Eis.-Verw. fährt a. a. O. fort: 

„Da es nun unmöglich scheint, das schiedsrichterliche Verfahren wieder 
abzusohaffen, wird der Vorschlag gemacht, ein besonderes Schiedsamt einzu¬ 
setzen und dieses mit sachkundigen Mitgliedern zu besetzen, die sich ausschließ¬ 
lich mit der Schlichtung der Streitfälle zwischen Eisenbahnverwaltung und 
Angestellten zu befassen hätten. Die genaue Kenntnis der Verhältnisse, die 
ein solches Amt besitzt, würde seinen Entscheidungen größeres Gewicht ver¬ 
leihen und würde anderseits Gewähr dafür bieten, daß alle in Frage kommenden 
Umstände richtig bewertet werden, so daß eine größere Stetigkeit der Richter¬ 
sprüche erreicht werden würde. Der Fall, daß bei zwei gleichartigen Verfahren 
verschiedene Urteile gefällt werden, kann dadurch allerdings auch nicht ganz 
ausgeschlossen werden. Denn selbst wenn der Gerichtshof immer dieselbe 
Zusammensetzung aufwiese, ist es doch nicht nur möglich, sondern sogar wahr¬ 
scheinlich, daß er gewisse Umstände zu verschiedenen Zeiten in verschiedener 
Weise bewertet, und außerdem können bei Streitfällen, die selbst den Be¬ 
teiligten gleichartig erscheinen, vom Richter doch immer noch Unterschiede 
gesehen werden, die ihn veranlassen, sein Urteil das eine Mal in diesem, das 
andere Mal in jenem Sinne abzugeben. Das sind aber Schwierigkeiten, die bei 
jeder richterlichen Tätigkeit auftreten, und die nicht dem hier behandelten 
Schiedsgerichtsverfahren eigen sind. Um den bisher aufgetretenen Schwierig¬ 
keiten zu begegnen, scheint der Vorschlag, berufsmäßige Schiedsrichter zu er¬ 
nennen, die ihre richterliche Tätigkeit im Hauptamt ausüben, richtig und be¬ 
achtlich.“ 

Ohne Zweifel würde eine solche Umbildung der schiedsrichterlichen 
Instanz dem Verfahren zum Vorteil gereichen und insbesondere die Schwierig¬ 
keiten aus dem Wege räumen, denen der Einzelrichter, gleichviel ob Laie 
oder Fachmann, jedenfalls ausgesetzt ist; wie denn auch der französische 
Gesetzentwurf die Besetzung des Schiedsgerichts mit fünf bis sieben Richtern 
vorsieht. An eine solche Änderung wird aber vor der Hand kaum zu denken 
sein, da das Abkommen vom 6. November 1907 für die ersten 6 Jahre un¬ 
kündbar ist und dann erst nach einjähriger Kündigung außer Kraft tritt. 
Da es mit Mühe und Not zustande gebracht ist, wird man w^ohl auf keiner 
Seite geneigt sein, vor der Zeit an ihm zu rütteln. 

Am letzten Ende handelte es sich bei dem durch das Abkommen ge¬ 
schlichteten Streit um eine Machtfrage zwischen den Eisenbahngesellschaften 
und dem „Allgemeinen Eisenbahner-Verband“ (Amalgamated Society of 
Railway Servants, abgekürzt A. S. R. S.), den die Gesellschaften in Fragen 
des Arbeitsverhältnisses nicht als berufene Vertretung ihres Personals an- 
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sehen wollten. (Archiv 1908 S. 1065.) Schon damals wurde an dieser Stelle 
betont, daß das Abkommen diese Frage zwar zugunsten der Gesellschaften 
entschieden habe, daß aber der Einfluß der Gewerkschaften der Eisenbahner 
auf die Wahl der Arbeitervertreter in den Einigungsausschüssen wohl groß 
genug sein werde, um den Gewerkvereinen eine hinlängliche Vertretung in 
ihnen zu sichern. In der Tat haben die Gewerkvereine ihren Einfluß in 
entscheidender Weise sogar bis in die schiedsrichterliche Instanz auszu¬ 
dehnen vermocht. Das Abkommen enthält keine Bestimmungen über das 
Verfahren vor dem Schiedsrichter; es besagt nur, daß dieser das Verfahren 
selbst regele. Die Praxis hat nun dazu geführt, daß die Schiedsrichter die 
Streitfragen stets unter Zuziehung je eines Vertreters (advocate) der Par¬ 
teien untersucht haben. Als Vertreter der Eisenbahnbediensteten ist bisher 
in 8 von 10 Fällen *) der damalige Generalsekretär der A. S. R. S., Mr. Richard 
Bell, zugezogen worden, während er in einem weiteren Fall — bei der North 
Eastern Railway, die, außerhalb des Abkommens vom 6. November 1907 
stehend, ein Schiedsgericht aus einem Unparteiischen und je einem Ver¬ 
treter der Parteien bildete — sogar als Schiedsrichter für das Personal auf¬ 
trat *). Tatsächlich ist es den Gesellschaften also nicht gelungen, den Ein¬ 
fluß der Gewerkschaften auf die Regelung der Arbeitsbedingungen der 
Eisenbahnbediensteten auszuschalten. Doch ist kein Anzeichen dafür vor¬ 
handen, daß die Gesellschaften die Einführung von Bestimmungen über das 
Verfahren vor dem Schiedsrichter anstreben, lediglich um die Zuziehung 
Außenstehender als Vertreter des Personals zu verhindern. 

Dagegen ist die Notwendigkeit nicht zu verkennen, das Verfahren durch 
die Aufnahme von Bestimmungen für den Fall zu ergänzen, daß die Inter¬ 
pretation eines Schiedsspruches nötig ist. Der Mangel solcher Bestimmungen 
hat bei einzelnen Bahnen zu beträchtlichen Schwierigkeiten geführt, da man 
zunächst geteilter Meinung war, welcher Weg einzuschlagen sei, um eine 
verbindliche Interpretation des Schiedsspruches zu erreichen. In dem oben 
erwähnten Fall der Great Northern Railway ist es darüber sogar zu Streik¬ 
drohungen des Personals gekommen. Die Gesellschaften haben sich bis 
jetzt in verschiedener Weise über diese Schwierigkeiten hinweggeholfen. 
Teils verwiesen sie das Personal zunächst auf den Dienstweg, teils nahmen 
sie sogleich die Einigungsausschüsse in Anspruch; in anderen Fällen ver¬ 
suchten die Vertreter der Parteien im schiedsrichterlichen Verfahren sich 


*) Einschließlich der zwei im Jahre 1910 hinzugokommenen Schieds¬ 
sprüche. 

*) Bei dem zehnten Schiedsspruch — dem für die Great Northern Railway 
— wurde das Personal durch Mr. W. Hudson, Mitglied der Arbeiterpartei des 
Unterhauses, der ehemals Zugschaffner war, vertreten. 
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über die Interpretation des Schiedsspruches zu verständigen. Meistens hat 
aber der Schiedsrichter das letzte Wort gesprochen. Mr. J. H. Thomas, 
Mitglied der Arbeiterpartei, brachte die Angelegenheit am 21. Juli 1910 im 
Unterhaus zur Sprache und fragte an, ob das Abkommen vom 6. November 
1907 nicht die Möglichkeit biete, diese Schwierigkeit zu beseitigen, die 
wachsende Unzufriedenheit unter dem Personal errege und den Erfolg des 
Abkommens zu gefährden geeignet sei. Der Präsident des Handelsamts 
erklärte daraufhin, daß er nicht befugt sei, das geeignete Verfahren vorzu¬ 
schreiben, daß er es aber für richtig halte, die Schiedsrichter zur Interpre¬ 
tation der Schiedssprüche heranzuziehen. Jedenfalls werden die Gesell¬ 
schaften gut daran tun, wenn sie sich einstweilen mit dem Personal über das 
hier einzuschlagende Verfahren einigen, solange die Lücke in dem allge¬ 
meinen Abkommen besteht. 


IV. 

Das Railway Conciliation Scheme enthält außer den in den Jahren 
1908 und 1909 zustande gekommenen Einigungsbeschlüssen und Schieds¬ 
sprüchen (siehe Anlage) auch die aus der ersten Hälfte des Jahres 1910; 
an den Einigungsbeschlüssen l ) sind in diesem Zeitraum noch 10 und an 
den Schiedssprüchen 2 ) noch 2 Bahnen beteiligt. Außerdem weist es die in 
den Jahren 1908 bis 1910 für einzelne Bedienstetenklassen der an dem Ab¬ 
kommen beteiligten Bahnen ohne Inanspruchnahme der Einigungsausschüsse 
geschlossenen Vergleiche 3 ) nach; ferner die für die Gemeinschaftsbetriebe 
der großen Bahnen, für die Einigungsausschüsse nicht eingerichtet sind, 
in Kraft getretenen Kollektivarbeitsverträge 4 ); endlich gleiche Abmachungen 
für einige dem Abkommen vom 6. November 1907 nicht beigetretene 
Bahnen 5 ;. 

*) Einigungsbeschlüsse: Barry, Brecon and Mertbyr, Cambrian, Cardiff, 
Metropolitan, Rhymney Valley, South Eastern and Chatham. Taff Vale, Caledonian 
und Highland Railway. 

2 ) Schiedssprüche: North Staffordshire und Caledonian Railway. 

3 ) Abmachungen auf dem gewöhnlichen Dienstwege: Brecon and Merthvr, 
Kockermouth, Keswick andPenrith; Great Northern and City, Hüll and Barnsley, 
London and North Western, London and South Western, London, Tilbury 
and Southend, North Staffordshire, Port Talbot, Taff Vale, Cork, Bandon and 
South Coast und Midland Railway-Northern Counties Committee (Ireland). 

4 ) Kollektiv vertrage: Great Western and Great Central Joint Line, Great 
Western and London and South Western Joint Railways, Great Western and 
Midland Joint Railways, London and North Western and Great Western Joint 
Lines und West London and West London Extension Joint Lines. 

§ ) City and South London, London Underground Electric und Metro¬ 
politan District Railway. 
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Alle dergestalt entstandenen Arbeitsbedingungen sind in dem Railwav 
Conciliation Scheme nach den Berichten der Eisenbahngesellschaften wört¬ 
lich abgedruckt; die Veröffentlichung bietet, da sie die meisten Bahnen und 
von diesen die wichtigsten Bedienstetenklassen umfaßt, ein überaus wert¬ 
volles Material für das Studium der Löhne und Arbeitszeiten der englischen 
Eisenbahner, wie es in diesem Umfange bisher noch nicht gesammelt war *). 
Auch läßt sich danach beurteilen, welchen Einfluß das Einigungs- und 
Schiedsgerichtsverfahren auf die Lage der englischen Eisenbahner ausgeübt 
hat. In den auf Grund dieses Abkommens gepflogenen Verhandlungen ist 
das Personal fast überall mit den von der A. S. R. S. verfochtenen For¬ 
derungen des ,,N ational All Grades Programme“ hervor¬ 
getreten; dessen wichtigste Forderungen sind: 

1. Achtstündige Arbeitszeit täglich für alle im Eisenbahnbetriebsdienst 
Beschäftigten. 

2. Zehnstündige Arbeitszeit für das übrige Personal mit Ausnahme der 
Oberbauarbeiter. 

3. Mindestens 9 Stunden Ruhezeit zwischen zwei Dienstschichten. 

4. 25 % Lohnzuschlag für werktägliche Überarbeit, die für jeden Tag 
besonders zu ermitteln ist. 

5. 50 % Lohnzuschlag für Sonntagsarbeit, die nicht auf das gewöhn¬ 
liche Wochenleistungsmaß angerechnet werden darf. 

6. Gewährung des Wochenlohnes an alle Bediensteten, die durch ihre 
Dienstpflichten genötigt sind, ihre ganze Zeit — abgesehen vom 
Sonntag — der Gesellschaft zu widmen. 

7. Sofortige Lohnzulage von 2 sh. wöchentlich für alle Bediensteten, 
denen der Achtstundentag nicht gewährt wird. 

8. Sonderzulage von mindestens 3 sh. wöchentlich für alle im Bezirk 
London beschäftigten Bediensteten. 

Die Erfüllung aller dieser Forderungen würde nach einer Schätzung 
■der „Railway News“ vom 13. Februar 1909 für die Bahnen des Vereinigten 
Königreichs eine jährliche Mehrausgabe von nicht weniger als 7 500 000 £ 
verursacht und die Dividende der Aktionäre (damals durchschnittlich 3,27 °,, 
um nahezu die Hälfte vermindert haben. Unter diesen Umständen ist es 
leicht begreiflich, daß die Forderungen des Personals durch die neuen Arbeits¬ 
bedingungen nur in geringem Maße befriedigt worden sind. Inwieweit die 
Forderungen erfüllt sind, soll an der Hand der Schiedssprüche gezeigt werden, 
da diese nicht nur für die große Masse der Bediensteten die Arbeitsbedin- 

') Wegen der Arbeitsbedingungen der englischen Eisenbahner vgl. u. a. 
Archiv 1899, S. 205 ff., 1900 8. 1 035 ff. und 1904 8. 194 und 195. 
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gungen geregelt, sondern auch für die späteren Einigungsbeschlüsse und 
sonstigen Kollektivverträge gemeinhin die Grenze vorgezeichnet haben, bis 
zu der man den Forderungen des ,»National All Grades Programme“ gegen¬ 
über glaubte gehen zu können. 

Zu Punkt 1—2 des Programms. Daß die Forderung des 
Achtstundentags für das eigentliche Betriebspersonal und des Zehnstunden¬ 
tags für die übrigen Bediensteten in dieser Allgemeinheit unerfüllbar sei, 
lag auf der Hand. Der Standard-Arbeitstag der englischen Eisenbahner ist, 
wie sich von selbst versteht, nach dem Grade der Inanspruchnahme des 
Personals und der Verantwortlichkeit, die ihm auferlegt ist, abgestuft; er 
schwankt in der Regel zwischen 8 und 12 Stunden. Doch sind das keine 
unüberschreitbaren Grenzen, zumal die zulässige Höchstdauer weder durch 
Gesetz noch durch Verordnung geregelt ist. Die eigentliche Bedeutung des 
Standard-Arbeitstags beruht mehr darin, daß die darüber hinausgehenden 
Dienstleistungen eine über den Tagelohn hinausgehende Entlohnung be¬ 
dingen. Tatsächlich kommen denn auch selbst bei dem Betriebspersonal 
Dienstschichten von 18 Stunden und darüber vor 1 ). Die Forderung des 
Personals ist deshalb grundsätzlich abgelehnt worden, wennschon es im 
einzelnen Verkürzungen der Dienstdauer, zum Teil durch höhere Bewertung 
der Dienstleistungen auf bestimmten Bahnhöfen usw., erreicht hat. Die 
wichtige Frage der Gewährung von Dienstpausen ist dabei nicht einheitlich 
behandelt worden. Teils haben die Schiedsrichter nur die Schichtdauer 
bestimmt, teils haben sie bestimmt, welche Pausen dem Personal neben dem 
Standard-Arbeitstag zu gew ähren sind, teils haben sie sich darauf beschränkt, 
die Dauer des letzteren festzusetzen. 

Zu Punkt 3. Die neunstündige Mindestruhe ist dem Personal, 
soweit sie nicht schon üblich war, in der Regel zugestanden worden, doch 
zumeist mit der Einschränkung, daß im Notfälle davon abgewichen werden 
kann. Dafür erhält das Personal für die Zeit, die es an der Mindestruhe ein¬ 
büßt, in der Regel 50 % Lohnzuschlag; bei der Great Eastem Railway weist 
ihm der Schiedsspruch nur 25 % Lohnzuschlag zu, während der Schieds¬ 
spruch für die Caledonian Railway nichts von einem besonderen Lohnzu¬ 
schlag besagt. Daß die Zahl der Fälle, in denen das Betriebspersonal nach 
weniger als neunstündiger Ruhezeit in der Heimat wieder zum Dienste heran¬ 
gezogen wird, nicht selten sind, beweist die erwähnte Statistik des Handels¬ 
amts, in der zudem nur die Fälle aufgezählt sind, in denen der kürzeren als 
neunstündigen Ruhe ein mehr als zwölfstündiger Dienst voranging. 

Zu Punkt!. Höhere Lohnzuschläge für Überarbeit sind schon 


M Vgl. die periodischen Veröffentlichungen des Handelsamts über die 
Dienstdauer des Eisenbahnpersonals „Railway Servants (Hours of Labour).“ 
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früher üblich gewesen; der geforderte Zuschlag von 25 % ist im allgemeinen 
gewährt worden, und zwar ^zumeist unter Ablehnung der Forderung, 
daß die Überarbeit täglich, statt wöchentlich, zu ermitteln und abzugelten sei. 

Zu Punktö. Der für Sonntagsarbeit geforderte Lohnzuschlag 
von 50 % ist in einzelnen Fällen gewährt worden, zumeist erhält das Personal 
aber nur 25 % wie für gewöhnliche Überarbeit. Die Zahlung des Zuschlags 
ist indessen vielfach an besondere Bedingungen geknüpft. So wird er z. B. in 
einer Anzahl von Fällen nicht gezahlt, wenn das Personal vor oder nach 
dem Sonntagsdienst mindestens 24 Stunden Buhe gehabt hat; in anderen 
Fällen sind die in den Sonntag hineinreichenden Schluß- und Anfangsstunden 
des vorhergehenden oder des folgenden Wochendienstes von der höheren Be¬ 
zahlung ausgenommen. Auf der Midland Railway erhält das Lokomotiv- 
personal der Güter- und Zechenzüge für den erst nach 7 Uhr des Sonntags 
endenden Dienst der abgelaufenen Woche, soweit er auf den Sonntag 
fällt, 50 % Lohnzuschlag, für allen anderen Sonntagsdienst aber, wie das 
übrige Personal, nur 25 %. Auf der Great Western Railway erhält das 
Personal für den gesamten Sonntagsdienst 50 % Lohnzuschlag, wenn es 
sich um einen über das wöchentliche Leistungsmaß (= 6 Werktagsschichten) 
hinausgehenden Dienst handelt. Auf der Great Eastern Railway, auf der 
ein 25 %iger Zuschlag für die einzelnen Bedienstetenklassen unter ver¬ 
schiedenen Bedingungen gewährt wird, erhalten ihn die Stellwerks¬ 
weichensteller nur dann, wenn es sich um eine besondere Sonntagsschicht 
von mehr als 5 Stunden handelt; dagegen erhalten sie den Zuschlag auch 
in diesem Falle nicht, wenn sie in der Woche einen Ruhetag genossen 
haben. Auf der North Staffordshire und der Caledonian Railway kommt 
der Fall vor, daß ein Teil der Bediensteten sich im Einigungsverfahren 
mit 25 % Lohnzuschlag zufrieden gegeben hat, während einem anderen Teil 
durch den Schiedsrichter später 50 % gewährt sind. 

Zu Punkt 6. Die Forderung eines Wochenlohnes, statt des Tage¬ 
lohnes, für voll beschäftigte Bedienstete ist im schiedsrichterlichen Verfahren 
nirgends durchgedrungen. 

Zu Punkt 7. Eine allgemeine Lohnerhöhung von 2 sh. wöchent¬ 
lich, wie sie das Programm ohne Rücksicht auf die Beschäftigungsdauer 
und das Lebensalter des Personals vorsieht, ist nirgends ernstlich in Frage 
gekommen. Ganz vereinzelt sind Lohnerhöhungen von 2 sh. wöchentlich 
gewährt worden; im übrigen haben die Schiedsrichter sich, soweit sie über¬ 
haupt ein Bedürfnis zu allgemeinen Lohnerhöhungen anerkannten, auf eine 
Zulage von 1 sh. wöchentlich beschränkt. Da die erhöhten Löhne in der 
ursprünglichen Höhe 18 bis 30 sh. wöchentlich betrugen, so handelt es sich 
in diesen Fällen um eine zwischen 5 y 2 und 3% % schwankende Lohnauf¬ 
besserung. Außerdem sind dem Personal auch dadurch Lohnerhöhungen 
Archiv fttr Eisenbahnwesen 1911. 45 
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zuteil geworden, daß Dienststellen in eine höhere Lohnklasse versetzt oder 
daß der Lohnskala neue Altersstufen hinzugefügt wurden. Schließlich sei 
noch hervorgehoben, daß die Lokomotivheizer der London and North Western 
und der Midland Railway für die Bedienung von Lokomotiven mit mehr als 
1500 Quadratfuß Heizfläche eine wöchentliche Lohnzulage von 1 sh. 6 d. 
erhalten haben, auf der letzten Bahn jedoch nur insoweit, als sie nicht nach 
der kilometrischen Leistung (mileage basis) gelöhnt werden. 

Zu Punkt 8. Die Sonderzulagen für die in London stationierten 
Bediensteten, die bisher schon teilweise üblich waren, sind in erweitertem 
Umfange, wenn auch nicht allen Bediensteten, in der Höhe von 1 bis 3 sh. 
wöchentlich gewährt worden. Auf der London and North Western und der 
Midland Railway sind sie für Verheiratete und Unverheiratete verschieden 
hoch bemessen, wodurch sie eigentlich den Charakter von Lohnzulagen 
einbüßen. 

Welche Mehraufwendungen auf den englischen Bahnen insgesamt zur 
Durchführung der besprochenen Verbesserungen der ArbeitsVerhältnisse 
des Personals erforderlich sind, ist nicht bekannt. Auf der London and 
North Western Railway betragen sie für 14 000 an dem Schiedsspruch be¬ 
teiligte Bedienstete jährlich etwa 70 000 £. Würde das National All Grades 
Programme für die dafür in Betracht kommenden 39 000 Bediensteten dieser 
Bahn in vollem Umfange ausgeführt; so entstände eine jährliche Mehraus¬ 
gabe von etwa 750 000 £*). Danach läßt sich ermessen, daß ein nicht un-. 
beträchtlicher Teil der für die Durchführung dieses Programms im Vereinigten 
Königreich erforderlichen Riesensumme (jährlich etwa 7 500 000 £) jetzt 
schon zugunsten des Personals aufgewendet wird. Auch der besonnene Teil 
des Personals hat das nicht verkannt. Dagegen beschränkt sich der Jahres¬ 
bericht der A. S. R. S. für 1909 bei der Besprechung der 8 Schiedssprüche 
aus diesem Jahre auf die Bemerkung, die Schiedssprüche hätten zwar die 
berechtigten (!) Forderungen des Personals nicht voll befriedigt, immerhin 
hätten sie einige Grundsätze verwirklicht, für deren Durchsetzung der Ver¬ 
band jahrelang gekämpft habe. Nunmehr sei der Weg zum Zusammen¬ 
schluß der Kräfte für den Kampf um die wichtigeren Forderungen, nämlich 
die Abkürzung der Arbeitszeit und die Erhöhung der Löhne, geklärt. Da¬ 
nach dürften den Gesellschaften weitere Arbeitsstreitigkeiten mit dem 
Personal bevorstehen, wenn die A. S. R. S., die zwar Ende 1909 nur rd. 74 000 
Mitglieder zählte, aber die treibende Kraft in der Bewegung der niederen 
Eisenbahnbediensteten und -arbeiter darstellt, etwa gesonnen sein sollte, 
mit erhöhtem Nachdruck für die Durchsetzung ihres wirksamen Agitations¬ 
programms einzutreten. Allerdings sind die Arbeitsbedingungen der Mehrzahl 

*) Vgl. The Railway News vom 6 und 13. Februar 1909. 
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der Eisenbahnbediensteten nunmehr durch Einigungsbeschlüsse und Schieds¬ 
sprüche oder durch andere Kollektivvereinbarungen bis zum Jahre 1913, 
teils sogar bis zum Jahre 1914 und 1915 festgelegt; aber es muß sich erst 
zeigen, ob diese Vereinbarungen bis dahin den gewerblichen Frieden auf 
den englischen Bahnen zu sichern vermögen. Daß derartige Abmachungen 
den Frieden nicht unbedingt verbürgen, hat der Ausstand gezeigt, der im 
Juli 1910 anscheinend aus nichtigem Anlaß, in Wirklichkeit aber aus tiefer 
liegenden Gründen auf der North Eastem Railway ausbrach und im Hand¬ 
umdrehen 25 000 Eisenbahner mit sich riß 1 ). Dieser gegen den Willen der 
Gewerkschaftsleitung ausgebrochene, den Schiedsspruch mißachtende Aus¬ 
stand dauerte zwar nur drei Tage; im Verein mit der im Vorjahre auch in 
anderen Zweigen des englischen Erwerbslebens hervorgetretenen Unbot¬ 
mäßigkeit der Massen gegen die Führer der Gewerkschaften beweist er aber, 
daß die Eisenbahngesellschaften selbst bei dem guten Willen der Gewerk¬ 
schaftsleitung nicht unbedingt auf die Vertragstreue der Massen rechnen 
können *). Sollten aber die Gewerkschaften auf den Ausstand hinarbeiten, 
so könnten sie hierfür nicht einmal zur Verantwortung gezogen werden. 
(Vgl. Archiv 1908 S. 1066.) So sind die Eisenbahngesellschaften bei diesem 
Abkommen in Wirklichkeit der gebende Teil. Für die namhaften Zuge¬ 
ständnisse, die sie dem Personal auf dem Gebiete der Arbeitsbedingungen 
machen, tauschen sie im besten Falle die Aussicht ein, daß der gewerbliche 
Frieden auf den Eisenbahnen bis zum Ablauf der gegenwärtigen Kollektiv¬ 
verträge ungestört bleiben wird. Spätestens aber im Jahre 1913, wo die 
meisten Verträge und vor allem acht der zehn bis jetzt ergangenen Schieds¬ 
sprüche außer Kraft treten, werden sie sich den zum Teil unerfüllbaren 
Forderungen des „National All Grades Programme“ wahrscheinlich von 
neuem gegenübergestellt sehen. Rohling. 


*) Vgl. The Railway News vom 23. Juli 1910 und Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen vom 24. September 1910. 

*) Auch der eintägige Ausstand, der im Februar d. Je. etwa 3 000 Be¬ 
dienstete derselben Bahn in Hüll erfaßte (vergl. Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen vom 8. Februar und 25. März 1911), ist ein drohen¬ 
des Zeichen. 
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Festsetzung der Löhne und Arbeitszeiten der englischen 


Anlage. 


Tätigkeit der Eisenbahn-EinigungBaiissehösse und Schiedsrichter 
in den Jahren 1»»8 und IM». 


Bezeichnung 


Von den Streitfällen wurden 



des 

Ausschusses 

Zahl 

der 

Streit¬ 

fälle 

zurück¬ 

gezogen 

der 

höhe- 

*ren 

In¬ 

stanz 

über¬ 

wiesen 

bis zum 

Jahres¬ 

schluß 

noch 

nicht 

erledigt 

e 

rledigt 

der 

Eisenbahn 

(G = 
Gruppen-, 

Z = 
Zentral- 
Einigungs- 
ausschuß) 

oder 
ohne 
Mit¬ 
wirkung 
der Aus¬ 
schüsse 
erledigt 

durch 

Eini- 

gungs- 

aus- 

schüsse 

durch 

zu- 

Schieds- 

sammen 

richter 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 9 



Jahr 1908. 




Great Eastern.... 

G 

10 


8 

2 




z 

8 



8 



Great Northern . . . 

G 

4 

1 

3 





Z 

3 



3 



Great Western . . . 

G 

n 

2 

9 

# 




Z 

9 

1 

. 

9 



London and North 



j 





Western. 

G 

21 


21 





Z 

21 


. 

21 



Midland. 

G 

5 


5 

# 




Z 

5 


• 

3 

2 

2 

Port Talbot. 

G 

3 


. 

3 1 



South Eastern and 





1 



Chatham. 

G 

4 


3 

i ! 

i 

I 

i • 


Highland. 

G 

2 



2 

t 


Belfast and Co. Down . 
Cork, Bandon and 

G 

1 

i 

t 

i 

1 

i 

i 

1 

• 

South Coast 1 ). . . 

I G 

1 

i . 

i 


i 

: 0)‘) 

(\) 

zusammen . . . 


108 

3 

50 

i 

52 

: 2 

2 


(1) 


(1 


l ) Nach dem Jahresbericht des Handelsamts für 1908 sind in diesem Jahre 3Fülle durch 
Einigungsausschüsse beigelegt worden, nach dem vergleichenden Rückblick im Bericht für 
1909 dagegen nur 2. Die Differenz liegt offenbar bei der Cork, Bandon and South C-oad- 
Eisenbahn, bei der nach dem Railwav Conciliation Scheine S. 65 im Jahre 1906 ein Beschlut 
des Einigungsausschusses nicht ergangen ist. 
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Bezeichnung 

Zahl 

der 

Streit¬ 

fälle 

1 Von den 

Streitfällen 

wurden 

der 

Eisenbahn 

des 

Ausschusses 

(G = 
Gruppen-, 

Z = 

Zentral- 

Einigungs- 

ausschuß) 

zurück- der 

8e oder n höW 
ohne j ren 
! Mit- | In- 
| Wirkung , 8 tanz 
der Aus- j ... 
schUsse 1 Uber - 
1 erledigt wiesen 
i 

bis zum 

Jahres- 

schluß 

noch 

nicht 

erledigt 

erledigt 

durch 

Eini- 

gungt- 

aus- 

schüsse 

durch 

Schieds¬ 

richter 

.zu¬ 

sammen 

1 

2 

3 

4 ; 5 

6 

7 

8 

9 



Jahr 1909. 





Alexandra. 

G 

4 

1 > 

2 


2 


2 

Barry . 

G 

3 

• 

3 




Cardill . 

G 

2 

1 


1 

• 

1 

Chesire Lines Com- 








mittees . 

G 

3 

! 


3 


3 

Cockermouth, Keswick 








and Penrith . . . 

G 

1 


• 

1 


1 

East and West York- 



1 





shire Union . . . 

G 

2 

. 


2 

• 

2 

Furneß. 

G 

4 

2 


2 


2 

Great Central .... 

G 

5 

4 


i 

. 

1 


Z 

4 

. 


4 

• 

4 

Great Eastern. . . . 

z i 

8 




8 

8 

Great Northern . . . 

Z i 

20 

1 


• 

20 

20 

Great Northern and 

1 



i 




City. 

G 

2 

2 


. 




Z 

2 

• 


• 

2 

o 

Great Western . . . 

Z 

! 9 

. 

1 

[ . 

! 9 

i 

9 

Lancashire and York- 

■ 





l 

1 


shire. 

G 

7 

7 


1 

1 



Z 

7 



1 7 

i * 


/ 

London and North 





1 



Western. 

G ! 

6 


3 

3 


3 


1 z 1 

21 



• 

21 

21 

London and South 

1 1 

i 

1 | 

! 





Western. 

G 

5 ; 

• 

• 

5 


r> 

London, Brighton and 

1 



i 




South Coast . . . 

G 

n 

li 

• i 

. 




Z 

' li 



i 11 


n 

London, Tilbury and 








Southend .... 

G 

2 

. 

• 

- 2 



Maryport and Carlisle . 

i 

G 

i Z 

3 

i 3 ! 

3 

• 

1 


•» 

Metropolitan .... 

i 

G 

3 ! 

1 

. 



o 


; z i 

1. 1 

1 • 

1 

i 

' 
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692 Festsetzung der Löhne und Arbeitszeiten der engl. Eisenbahner usw. 


Bezeichnung 

Zahl 

der 

Streit¬ 

fälle 

Von den 

Streitfällen wurden 

der 

Eisenbahn 

des 

Ausschusses 
(0 = 
Gruppen-, 

Z = 
Zentral- 
Einigungs¬ 
ausschuß) 

zurück¬ 
gezogen 
oder 
ohne 
Mit¬ 
wirkung 
der Aus¬ 
schüsse 
erledigt 

der 

höhe¬ 

ren 

In¬ 

stanz 

über¬ 

wiesen 

bis zum 

Jahres¬ 

schluß 

noch 

nicht 

erledigt 

erledigt 

i 

; durch 

1 Eini- 

t 

gungs- 

aus- 

schUsse 

durch 

Schieds¬ 

richter 

zu¬ 

sammen 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

Midland .. 

Z 

3 


. 


, 

3 

3 

North Staffordshire. . 

G 

2 


2 

. 

. 


. 


z 

2 


. 

2 



• 

Rhymney Valley. . . 

G 

6 


3') 


2 

. 

* 

2 

South Eaatern and 









Chatham. 

G 

8 


6 

2 





Z 

6 


• 

6 

. 

. 

- 

Taff Vale. 

G 

i 


. 

1 

. 

. 

. 

Caledonian. 

G 

! 14 


9 

. 

5 

. 

5 


z 

9 



6 

3 


3 

Glasgow and South 


1 







Western . 

G 

12 j 

1 

. 

. 

11 

. 

11 

Great North of Scot¬ 

i 

1 







land . 

G 

5 



. 

5 


5 

Highland . 

| G 

2 

. 

. 

| 

2 


2 

North British .... 

G 

14 


12 

1 

2 


2 


Z 

12 


. 

. | 

8 

4 

12 

Belfast and Co. Down 

Z 

1 

. 


1 

1 


1 

Cork, Bandon and 





j 



1 

South Coast . . . 

G 

1 ' 

. 

. 


1 


1 

Dublin and South 


i 







Eastem . 

G 

3 

. 

2 


1 


1 


Z 

2 

. 

. 

. 

2 

! 

2 

Northern Counties 



I 






Committee, Midland 



i 

1 






(Ireland) . 

G 

2 

i 

2 

. 

: 




Z 

2 


• 

j 

2 

• 

2 

North Eastem. . . . 

Gesamtaus- 

10 

. 


. 

, 

10 

10 


schufl 



1 





zusammen. 

i 265 

I 1 

i 6 

64 

241) 

94 

1 

; 77 

I i 

171 


*) Zu den unerledigten Fällen sind auch die 3 auf der Rhymney Valley Railway 
(Spalte 5) zu rechnen, die der höheren Instanz überwiesen sind, aber am Jahreaschiuß bei 
dieser noch nicht anhängig gemacht waren. 
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Deutschlands Getreideernte im Jahre 1908 und die Eisenbahnen. 1 ) 

Von 

C. Scholz. 


Die Angaben über die Getreideernte des Jahres 1908 sind dem ersten 
Vierteljahrsheft 1909 zur Statistik des Deutschen Reiches entnommen. 

Die Verkehrsbewegung ist wie in den Vorjahren für die Beförderung 
von Getreide und Mehl auf den Eisenbahnen nach der Statistik der Eisen¬ 
bahngüterbewegung, die Beförderung auf den Binnengewässern nach der 
Reichsstatistik über den Binnenschiffahrtsverkehr und endlich die Be¬ 
förderung zur See nach den Handelskammerberichten, soweit diese darüber 
Aufschluß bieten (die Ein- und Ausfuhr auf der Ems nach der Reichs¬ 
statistik über den Binnenschiffahrtsverkehr), dargestellt worden. 

In der folgenden Übersicht sind zunächst die Gesamternteerträge 
der Jahre 1906 bis 1908 den Zahlen des Gesamteisenbahnverkehrs der 
Jahre 1906 bis 1908 gegenübergestellt: 



Weizen 

t 

j 

Roggen 

t I 

Gerste 

t 

Hafer 

t 

Mehl 

usw. 

t 

Zusammen 

t 

Ernte für 
das Erntejahr 1906 

4 398517 

1 

9625 738 

3 111 809 

8 431379 


j 25 566943 

Oes amteisen- 
bahnverkehr 1906 

2863 295 

1 1930626' 

1 

2403096 : 

1897 284 

5 567 696 

14 661 897 

Ernte für 
das Erntejabr 1907 

3 937 414 

9 767 859 

3 497 745 

9 149 138 


26 342156 

Gesamteisen¬ 
bahnverkehr 1907 

2 773 330 

i 2052103 

1 

2 713 900 

! 

1838 771 

6280542 

15 658 646 

Ernte für 
das Erntejahr 1908 

4211965 

1 10736 874 

3 059885 

i 

7 694 833 

- 1 

1 25 703 557 

Gesamteisen- 
bahnverkehr 1906 

2816 754 

2507 697 

i 

2 718182 

1 791 090 

1 

5 960 995 1 

15 794 718 


*) Vgl. zuletzt Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 912 ff. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSfTY OF MICHIGAN 






694 


Deutschlands Getreideernte im Jahre 1908 und die Eisenbahnen. 


Der Gesamteisenbahnverkehr betrug also in Prozenten der Ernte: 



1 

Weizen 

j 

Roggen | 

Gerste 

Hafer 

Mehl 

i 

U8W. 

1 

Zusammen 

1 

im Jahre 1906 . 

i 1 

65 

20 

77 

23 

(22)») 

57 

„ n 1907 . 

71 

21 

77 

20 

(24) ') 

60 

n - 1908 . 

67 

23 

89 

i 

23 

(23)») | 

61 

durchschnittlich 

68 

21 

1 

81 

i 

22 

(23)») ; 

59 




Verkehr 

innerhalb der 

einzelnen 
Ver- , 

kehrsbezirke 1 

Versand 

1 

| Empfang 

+ Mehr- 

Der 

Eisenbahnverk 

war 

| 

ehr 

der 

1 Verkehrsbezirke 

— Minder¬ 
empfang 

! 

1 



1 i 

t 

! 1 

i 

t 

bei Weizen und Spelz 

. 1906 

l 403 877 j 

! 

1 381 852 

i 1 

1 1241882 1 

i 

— 139970 


1907 i 

i 1382639 1 

1 366 301 

i 1 199772 

! —165529 


1908 ; 

1 458664 

1 336 340 

1 195 803 | 

1 

— 140 537 

. Roggen. 

. 1906 

' 1 031 997 

843 549 

869002 

+ 25 453 


1907 

, 

1 115 645 

895 343 

898823 

! + 3 480 


1908 

1259118 

1 235 916 

1 160 532 

— 75 384 

„ Gerste. 

. 1906 

i 

1 020 584 

1 182693 

1 105 325 

1 370 648 

j +266 323 


1907 

1 268 972 

1 522 389 ! 

1 +253 417 


1908 

i 1 221 659 

1 279 707 

1 484 469 1 

+ 204 762 

„ Hafer. 

. 1906 * 

699 723 

1 015 359 

1 110899 ' 

+ 96 740 


1907 

748 026 

1 022 729 

990714 

— 32015 


1908 

‘ 700 707 

1 037 335 

970 910 

— 66 425 

„ Mehl, Miihlenerzeugnissen 
und Kleie.1906 

2 259406 

2 721 610 

i 

3 277580 

+ 656 970 


1907 

2 420 723 

3 253 314 

3 810 892 

i +557 678 


1908 

2 339 350 

3 163 895 

3 543 924 

+ 380 029 


l ) der Gesamternte. 
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Es wurden 

in 

j Deutschland 
| geerntet 

Der Verkehr 

innerhalb 

der einzelnen 

Verkehrs¬ 

bezirke 

Der 

Versand 

Der 

Mehr¬ 

oder 

Minder- 

Empfang 

Tonnen 

beträgt in Prozenten der Ernte 

Weizen und Spelz. 

i 

1906 

4 398517 

[ 

32 

31 

— 3 


1907 

3 937 414 

35 

36 

— 5 


1908 

4211965 

35 

40 

— 3 

Koggen . 

1906 

1 9625738 

11 

9 

0 


1907 

fe' 9757 859 

11 

9 

0 


1908 

j 10736874 

12 

12 

- 1 

Gerste. 

1906 

3111309 

| 

33 

36 

+ 8 


1907 

3 497 745 

34 

36 

+ 3 


1908 

3 059885 

40 

42 

+ 7 

Hafer. 

. 1906 

8 431 379 

8 

12 1 

+ 1 


1907 

9 149 138 

8 1 

11 1 

0 


1908 

7694 833 

1 

! 9 

13 

— 1 


Die auf Seite 697, 699, 701, 703 und 705 am Schlüsse ermittelten 
Zahlen geben die Mengen an, die Deutschland nach dem Ausland ver¬ 
sandt oder von dort empfangen hat. 
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Nr. 

Bezeichnung 

Weizen und 

Ernte 

im Jahre 

1908 

Güterbewegungsstatistik vom 

- ” ' 1 

der 

l 

Verkehrsbezirke 

! 

Verkehr 
innerhalb der 
einzelnen 
Ver¬ 
kehrsbezirke 

Versand 

Empfang 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

1 

Provinz Ostpreußen mit Häfen. 

122299 

20288 

29593 

34604 

2 

Provinz Westpreußen mit Häfen 

158249 

46 633 

60 704 

58890 

3 

Provinz Pommern. 

1 i jn ncx% ) 

39681 

30067 

19962 

4 

Pommersche Häfen. 

> 142 70z \ 

837 

9520 

30826 

5 

Großh. Mecklenburg usw. . . 


31 608 

40987 

6266 

6 

Häfen Rostock, Lübeck, Kiel . 

) 1 22 0 20 \ 

1600 

1966 

46 314 

7 

Prov. Schleswig-Holstein usw.. 

l 1 2K, nifi ) 

37 130 

16032 

2578 

8 

Elbhäfen.. 

? lODUJO \ 

120 

5696 

3524 

9 

Weserhäfen. 

1 

364 

4 727 

1313 

10 

Emshäfen. 

. OQQ QQQ ) 

127 

667 

1382 

11 

Hannover, Braunschweig, Olden- 

002 \ 

j 




bürg und Schaum burg-Lippe 


113183 

35 336 

34064 

12 

Provinz Posen. 

168 428 

92964 

41637 

9600 

13 

Reg.-Boz. Oppeln. 

107 376 

23491 

7406 

9264 

14 

Stadt Breslau. 

l CV7K. nnn ) 

127 

5 798 

29431 

16 

Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz 

> 2/0 wy \ 

74 300 

43 499 

27068 

16 

Berlin. 

1 102 iQX. 1 

612 

1158 

26719 

17 

Provinz Brandenburg .... 

> 120 490 \ 

46676 

42732 

28660 

18 

Reg.-Bez. Magdeburg und Anhalt 

219274 

i 114409 

44 361 

22891 

19 

Retr.-Bez. Merseburg, Erfurt und 


1 




Thüringen. 

370972 

! 95430 

77080 

20786 

20 

Königreich Sachsen. 

144 779 

1 161924 

21306 

64 106 

21 

Provinz Hessen-Nassau, Ober- 

■ 

1 

i 



hessen usw. 

183186 

1 89 839 

31671 : 

24920 

22 

Ruhrgebiet (Westfalen) . . . 

! \ 17fi QQK / 

6 939 

6248 i 

67239 

24 

Provinz Westfalen, Waideck . 

s 1/0 090 j 

23 489 i 

33666 

40664 

23 

Ruhrgebiet (Rheinprovinz) . . 


: 12491 | 

1802t l 

64160 

26 

Rheinprovinz rechts des Rheins 


i 




usw. 


I 3 400 

7 789 1 

16308 

26 

Rheinprovinz links des Rheins 

196 189 


1 



und Birkenfeld.. 1 


100492 

42664 ! 

64686 

27 

Saargebiet usw . 


! 373 

600 , 

7296 

28 

Duisburg, Hochfeld, Ruhrort . 


794 

118662 

3 781 

29 

Lothringen . 

113 178 

18 778 

32622 1 

13641 

30 

Elsaß . 

93083 

31 168 

29906 i 

40091 

31 

Bayerische Pfalz . 

23 818 

7 141 

2760 

105 711 

32 i 

Großh. Hessen . 

19 631 

37 114 

16968 

29216 

33 1 

Großh. Baden .i 

l iee OiK ) 

; 45199 

22422 ' 

125 464 

34 ! 

Mannheim und Ludwigshafen . j 

f JOO 040 \ 

l 3582 

372680 | 

11715 

3r> 

Königreich Württemberg und 


1 

1 


i 

Honenzollern. 

290072 

! 34 403 

9 478 

81337 

36 

1 

Königreich Bayern. 

571601 

154084 

71334 f 

44054 


Überhaupt 

4211965 

1458664 | 

: 

-I ! 

1336340 

1195 803 
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Speis (Tonnen) 

Jahre 1908 

Seeschlffahrts- 

Binnenschiff ahrts- 
verkehr 1908 

Überhaupt 

Demnach 

Mehr- 

v6rK6br lyuo 


zur 

Mehr- 

Mehr- 

Mehr- 

Ver¬ 

Versand Empfang 

Versand Empfang 

Versand Empfang 

Versand Empfang 

(7+9+11) (8+10+19) 

wendung 


( ■ 

! 15 626 

3 971 
32137 


21 470 
66294 


41 313 


18881 


! 257 923 


27280 


11389 


42800 


68990 


10185 

102961 

12258 


71859 


I 443 

10721 i 38 314 


12422 4 091 

33 154 | 127 

612630 54824 

139534 i 86 390 


10846 

42004 

45567 

22613 

44617 

412 836 


20251 
127 388 

68736 

806106 


483 359 342822 ! 38 757 ! 797 740 

342822 1 _ '_I 38 757 

140537 758983 


162606 11608 723 
_ | 162606 

1456216 


24898 


14 


I 18 342 


376 i 
27 177 ! 


31442 


28543 
56 294 


40655 

542281 


8 713 ! 
18017 j 

53 393 i 


88357 ! 

I 

16 762 ;! 
103 607 j 


371523 

1370 

137673 

102961 

60993 

647 185 
73 499 


168 730 2 243 394 
_ 168730 

2074664 


185641 
157 873 

116 585 
163280 
677 299 

343 065 

186986 

111089 

293 026 

181 888 
190781 


314678 19 

233136 20 

198947 21 

280502 


! 26 

667 712 u 

j 26 

I 27 
'28 

114548 29 

230666 30 

126 769 31 

100524 32 

702630 \l™ 


363 571 I 35 
546603 I 36 


6286629 j 


Digitized fr, 
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Original fro-m 
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698 Deutschlands Getreideernte im Jahre 1908 und. die Eisenbahnen. 


Nr. 


Bezeichnung 


der 

Verkehrsbezirke 


Roggen 


Ernte 
im Jahre 
1908 


| Güterbewegungsstatistik vom 

1 Verkehr 

i 

j 

| 


! innerhalb der 

i 

i 


i einzelnen 

Versand j 

Empfang 

; Ver- 

i 


1 kehrsbezirke 

l 

1 


4 i 

5 | 

6 

! 49190 

105 316 

116885 

56 727 

124 949 

119940 

66 246 

118886 

20 783 

2 754 

2 917 

143 451 

35906 

66 801 

5 763 

1036 

3 743 

67 731 

19 673 • 

25481 

7022 

583 

4 344 

10245 

1 370 

10 207 

9 672 

687 

1559 f 

802 

100198 

26842 

37 011 

270150 

186 593 

13056 

22 163 

21 429 

70 242 

443 

16<)7 

35021 

63 828 

45 521 

34078 

1280 

2 763 , 

75 463 

99424 

137 949 

23 625 

59020 

38 746 

11 741 

63 470 

65 142 

40644 

; 133 062 

14 763 , 

127 610 

18 432 

8 617 

21961 

4912 

10 748 

21 502 

23 722 

33 450 

11 856 

10 108 

15 252 

32 425 

2 729 

i 

6 464 

8252 

!' 39 864 

37 183 

29 060 

| 2080 

976 

5 454 

i 7 080 

49645 

16 754 

3 227 

7 203 

2 593 

6 627 

3 307 

4 198 

| 6 976 

5 412 

5 730 

16 226 

6 746 

10 292 

4 116 

1743 

3 285 

276 

i 

2204 

2485 

! 3 534 

2164 ( 

2 374 

|, 61999 

39 244 

11 626 

1259 118 

1 235 916 ; 

1 160 532 


1 Provinz Ostpreußen mit Häfen . 

2 Provinz Westpreußen mit Häfen 

3 Provinz Pommern. 

4 Pommersehe Häfen. 

5 Großh. Mecklenburg usw. . . 

6 Häfen Rostock, Lübeck, Kiel . 

7 Prov. Schleswig-Holstein usw. . 

8 ! Elbhäfen. 

9 | Weserhäfen. 

10 Emshäfen. 

11 Hannover, Braun schweig, Olden¬ 

burg und Schaumburg-Lippe 

12 Provinz Posen. 

13 Reg.-Bez. Oppeln. 

14 Stadt Breslau. 

15 Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz 

16 Berlin. 

17 Provinz Brandenburg .... 

18 Reg.-Bez. Magdeburg und Anhalt 

19 Reg.-Bez. Merseburg, Erfurt und 

Thüringen .. 

20 Königreich Sachsen. 

21 Provinz Hessen-Nassau, Ober- 

! hessen usw. 

22 Ruhrgebiet (Westfalen) . . . 

24 Provinz Westfalen, Waldeck 

23 Ruhrgebiet (Rheinproviuz) . . 

25 Rheinprovinz rechts des Rheins 

usw. 

26 Rheinprovinz links des Rheins 

und Birkenfeld. 

27 Saargebiet usw. 

28 Duisburg, Hochfeld, Ruhrort . 

29 Lothringen. 

30 Elsaß . 

31 Bayerische Pfalz. 

32 Großh. Hessen. 

33 | Großh. Baden. 

34 Mannheim und Ludwigshafen . 

35 Königreich Württemberg und 

Hohenzollem. 

36 Königreich Bayern. 



1 127 479 




636 232{ 

} 1024 429^ 
330 329 

544 614 
431 737 

310522 
! 531 017( 


483 376 


37 052 
42073 
93 573 
87 460 

70516! 


i 61368 
'l 809 276 


Überhaupt 10 736 874 
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(Tonn en) 


Jahre 1906 


Mehr- 


Seeschiffahrt s- 
verkehr 1908 


Binnenschiffahrts- 
verkehr 1908 


Überhaupt 


Mehr- 


Mehr- 


Mehr- 


l 

Versand [Empfang j| Versand | Empfang |j Versand [Empfang 
7 


8 


9 


Versand 

(7+9+in 


10 


11 


12 


13 


Empfang 
( 8+10 + 12 ) 


14 


Demnach 

zur 

Ver¬ 

wendung 

15 


© 

u* 

‘5 

© 

JO 

X 

u 

JZ 

© 

u 

© 

> 

u 

© 

'C 

C 

P5 


5 009 


| 12 558 

l 


173 537 

i 

| 41 724 
27 005 

24 498 


10 840 

17 575 

4 610 

\ 

I * 
27*618 


11569 71 768 

] 113 651 

42 431 ! 121643 
2950 


8 877 

48 813 
21 971 


112 847 
13 344 


891 ! 
318 I 
3 546 j! 

1823 i 


210 


6 669 
82184 

88 660 


1641 

76177 
25 086 


5 107 
126 742 
20 921 


8 612 


3 630 


1000 


8 738 


61840 
110 048 

155 389 
15 467 


205 780 
21694 

9 322 

754 
4 247 ' 


189 239 

10 327 

11984 
22 003 


300 279 

5311 
24 498 

6 593 


109 


36 356 


73 256 


48813 

1050 

164 056 


122 169 
14 098 


171664 


5 717 

318 
15 530 

23 826 


214 


618067 
547 618 

648 623 

351 447 

352 406 


92 430 1 138 151 


1 
2 
t 3 
\ 4 
i 5 
l 6 
I 7 
1 8 
9 
10 


827 200 
332264 

636 282 

1 188 485 
325 018 

520 116 
553 906 


11 
12 
13 
f 14 
U5 
i 16 
il 17 
18 
I 

! 19 
20 


324 620 21 

il/22 

m 

23 


524 424 


655 040 


42 769 
4L 964 

93 891 
102 990 

94 342 


61 582 
772 920 


25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 
<33 
*34 

35 

36 


344 974 
269690 


269690 


75 384 


307 062 i 177 513 
177 513 |_ 

129 549 ! 


265 412 


487 596 
266412 


715 890 


733141 
715 890 i 


10754 125 


222184 


17 251 
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700 Deutschlands Getreideernte im Jahre 1906 und die Eisenbahnen. 


Gerste 


Nr. 

Bezeichnung 

1 

i 

: 

Güterbewegungsstatistik vom 


der 

Verkehrsbezirke 

Ernte 

t 

; im Jahre 

1908 

j Verkehr 
innerhalb der 
einzelnen 
Ver- 

i kehrsbezirke 

i 

Versand 

Empfang 

1 

2 

3 

4 I 

5 

6 

1 

i ! 

Provinz Ostpreußen mit Häfen. 

168 453 

18 994 

21790 

69534 

2 

I Provinz Westpreußen mit Häfen 

153 892 

! 22628 

69 718 

90033 

3 

I Provinz Pommern. j 

} 124 546 ! 

16422 

19542 

14 508 

4 

Pommersche Häfen. 

158 

13 452 

18 677 


5 

6 

7 

8 

9 

10 
11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 

22 

24 
23 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 


Häfen Rostock, Lübeck, Kiel . 
Prov. Schleswig-Holstein usw. . 

Elbhäfen. 

Weserhäfen. 

Emshäfen. 

Hannover, Braunschweig, Olden¬ 
burg und Schaumburg-Lippe 

Provinz Posen. 

Reg.-Bez. Oppeln. 

Stadt Breslau. 

Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz 

Berlin. 

Provinz Brandenburg .... 
Reg.-Bez. Magdeburg und Anhalt 
Reg.-Bez. Merseburg, Erfurt und 

Thüringen. 

Königreich Sachsen. 

Provinz Hessen-Nassau, Obei- 

hessen usw. 

Ruhrgebiet (Westfalen). . . . 
Provinz Westfalen, Waldeck . 
Ruhrgebiet (Rheinprovinz) . . 
Rheinprovinz rechts des Rheins 

usw. 

Rheinprovinz links des Rheins 

und Birkenfeld. 

Saargebiet usw. 

Duisburg, Hochfeld, Ruhrort 

Lothringen. 

Elsaß. 

Bayerische Pfalz. 

Großh. Hessen. 

Großh. Baden. 


58022 

122968 


55 861 

224 394 
113 801 

193 421 

151 180 
166057 

321 467 
51 807 

69 590 
24 618 


56 705 


6 283 
73 337 
54 639 
70261 

83 354 


10 806 
624 
96 491 
1225 
8 971 
1245 

37 185 
64 461 
23 512 

2 760 
48313 
1563 
49 836 
121 968 

118 346 
43 018 

18 621 
2 234 
89 225 
6 380 

2 418 

51 147 
43 

3 739 
705 

15 708 
11916 
23 199 

38 073 

4 481 


10729 
17 983 
5 252 
74667 
281 162 
4204 

8 195 
85 546 

6849 

4 720 
35 341 
15 358 
52 784 

143 604 

30 393 
11 350 

5 055 
923 

15 271 
13 168 

10214 

21 009 
32 

145 932 
261 
10064 
6811 
27 242 

9 776 
51451 


6 907 
10354 
55 155 
3053 


694 

373 215 
5 874 
18120 
21489 

24 756 
36576 
23 131 
15645 

111272 

‘75314 

25 427 
65 861 
50 935 
45 402 

7 807 

48 837 
3 153 
770 
843 
6095 
25 854 
14663 
29977 
8512 


35 

Königreich Württemberg und 
Honenzollem. 

144 239 i 

23 011 

6548 , 

39 979 

36 

Königreich Bayern. 

j 670990 

242 333 

53311 ; 

135158 


Überhaupt 

j 3059885 : 

1 

1 221 659 

1279707 

I 1484 469 


Digitized by 
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(Tonnen) 


Jahre 1906 


Seeschiffahrts- Binnenschiffahrts¬ 
verkehr 1906 verkehr 1908 


Überhaupt 


§ 

Demnach 'S 


Mehr- 


Mehr- 


Mehr- 


Versand Empfand Versand |Empfang Versand Empfang 


11 I 12 


Mehr- 

Versand Empfang 

C7+9+U) (8+10+18) 


Wendung ® 

T 3 


21711 


79672 

) ; 

} 8435 

9 127 959 


47 744 8886 

30 315 63643 


81337 ! 


80879 
63 964 I 

I 1 

20372 j] 
100602 j 


28 304 


21653 


729169 ! 144 901 


271716 167 756 


41559 

8060 


528 
10 949 


128 209 
155 854 


104 393 


113 375 


22 379 
22950 


39 386 


121231 


26 547 


562 557 


195 297 


119 774 
27 895 

80879 
168 357 

39219 
213 977 


207 839 
131 513 

101696 
75 847 
685 525 


251 158 


Ul 

103163 II 12 
117 012 !l 13 

166 874 


270954 
193 962 II 18 


402 346 19 

220 164 ! 20 

i 

108 809 21 

238 595 {g 


84386 


330 427 


246 041 


I 19043 


12579 | 

[ 22738 

33 431 
j 81847 


372900 677 662 

_ 372900 

204 762 


12071 
100 954 


i= • , 447 

j . j t . I 11384 


73917 11029189 406660 I 998 828 


73 917 
965272 


406 660 

Y 1 ^ 

592168 


193 616 


302 746 ( 

26 

27 

i, 28 

9 488 1 29 
77 163 30 

73 682 31 

69 763 32 

161570 iß? 


33 878 178117 35 

93 231 | 664 221 36 


1945 817 4 812087 ! 

193 616 | 

- I 

1752202 ! 
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Deutschlands Getreideernte im Jahre 1906 und die Eisenbahnen. 


Bezeichnung 


Verkehrsbezirke 


Hafer 

Güterbewegungsstatistik vom 

Kr "‘- Wrk.br . 

im Jahre innerhalb der 

19 Q 3 einzelnen Versand Empfang 

Ver¬ 
kehrsbezirke 


Provinz Ostpreußen mit Häfen . 
Provinz Westpreaßen mit Häfen 

Provinz Pommern. 

Pommersche Häfen. 

Großh. Mecklenburg usw.. . . 

Häfen Rostock, Lübeck, Kiel . 
Prov. Schleswig-Holstein usw. . 

Elbhäfen. 

Weserliäfeti. 

Emshäfen. 

Hannover, Braunscbweig, Olden¬ 
burg und Schaumburg Lippe 

Provinz Posen. 

Reg-Bez. Oppeln. 

Stadt Breslau. 

Reg. -Bez. Breslau und Liegnitz 

Berlin. 

Provinz Brandenburg .... 
Reg-Bez. Magdeburg und Anhalt 
Reg.-Bez. Merseburg, Erfurt und 

Thüringen. 

Königreich Sachsen. 

Provinz Hessen-Nassau, Ober- 

hessen usw. 

Ruhrgebiet (Westfalen).... 
Provinz Westfalen, Waldeck 
Ruhrgebiet (Rheinprovinz) . . 
Rheinprovinz rechts des Rheins 

usw. 

Rheinprovinz links des Rheins 

und Birkenfeld. 

Saargebiet usw. 

Duisburg, Hochfeld, Ruhrort . 

Lothringen. 

Elsaß. 

Bayerische Pfalz. 

Großh. Hessen. 

Großh. Baden. 

Mannheim und Ludwigshafen . 
Königreich Württemberg und 

Hohcnzollern. 

Königreich Bavern. 


482 498 
282 477 

556 121 ! 
335294 j 
467 566 


622093 


124 532 
42 652 
58 473 
53 438 

114 789 


217 996 
711 881 


17 775 
10989 
33 346 
1263 
18888 
631 
25 744 
l 184 
581 
158 

53 612 


770 

1 329 
8 648 

10 932 

2 781 
2931 

20 523 
812 

27 499 
102 767 


75 005 
58 344 
81 724 
2679 
91754 
4 366 
25 623 
2 769 
3009 
1470 

46836 


230 
140 956 

8 720 

9 599 
2 329 
4 351 

21909 

44017 

29294 
63 053 


103 254 
61 382 
9 542 
70 500 
1 288 
61 749 
7 9(19 
32042 
5 619 
2 360 


272382 

25 696 

45 094 

2 690 

239283 

27 777 

17 702 

2 841 

| 438684] 

1 137 

31 605 

255 

42211 

41 630 
13 742 

J 427 793 

8 772 

10083 

107 973 

22 713 

51 879 

18 369 

235697 

27 131 

26062 

7 455 

465 993 

, 43 992 

31234 i 

12937 

406 176 

56 392 

16 286 i 

24 599 

315 826 

28869 

10 476 

20 246 

| 322381 j 

( 6319 

3 072 

83 911 

l 23 590 

22248 

28020 

r 15 417 

12006 

64 818 


4 159 

10 467 

9831 

- 500908 

1 | 33 975 

i 

20223 

21 407 


16061 
2232 
17 339 
20 806 
7 199 
13020 

19 400 

3 387 

9 097 
27 232 


Überhaupt I 7 694 833 


700 707 


1 037 335 


970 910 
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(Tonnen) 
Jahre 1908 


Seeschiffahrts- ’ Binnensehiffahrts- 
verkehr 1908 verkehr 1908 


Ü b c r h a u p t 


Mehr¬ 

Mehr- 

Mehr- 


Mehr- 

ersand Empfang 

Versand Empfang Versand Empfang] 

Versand 

Empfang 





(7+o+tn 

(8 +10+12) 

7 8 

9 

10 11 

12 

13 

14 

28 249 

98 362 


513 1 

69 600 


3 038 

55 413 

46 


52 421 


4 361 

62 606 

21 995 


88 962 


33 083 


1 409 7 868 


39542 


11649 

9 826 

1 

1 356 


13 179 


Demnach 

zur 

Ver¬ 

wendung: 


s 

V 


I £ 
!! ’u 

> 

.1 e 

i xr 


15 


^ *)n 


l 

i 

\ 

i 


25 083 

42 404 
I4 86! 


18 607 
18 297 


69 533 


43 079 

19 597 
35 821 


38 724 


12 906 
64 380 

8 313 

9 770 
86G11 


23 041 

10 059 
3 317 

63 577 


96 037 
2 469 


9 380 

52 463 
18 178 

50 671 


16138 
18 297 


160 417 


412 898 
230056 

467 159 
295 752 
480 745 

612713 

219 919 
221 105 

388 013 

588 210 
219 459 


303 


8619 
11207 
4 870 
8 669 


18 431 


1 
2 
( 3 
[ 4 
I 5 
1 6 
( 


t 

1 8 

i.: 

In 
12 
13 
Y14 
11» 
(16 
i 17 
18 


447 696 19 




8010 

414 136 

20 

6 276 


16046 

331872 

21 

20 335 


106 946 j 

429 327 




! 

23 





25 

226 956 


157 423 

658 331 ! 






26 

1 



I 

27 




I 

U 28 



8 619 

133 151 ; 

29 

16 874 


28 081 

70 733 

30 



4 870 

63 343 ; 

31 

5 126 


13 795 

67 233 

32 

58 928 


15 849 

130 638 

202 

19 395 


198 601 1 

35 

. 

54 252 


657 629 

36 


324 706 258231 

226207 

40133 

I 148 637 ! 445 072 !| 

489299 

533 235 

7 738 769 ! 

258 281 

40133 


148637 |i 

i - 


489 299 


66 425 j 

186074 

1 1 

296 435 H 

!. 


43 936 

; i 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. 
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Deutschlands Getreideernte im Jahre 1908 und die Eisenbahnen. 


Nr. 

Bezeichnung 


Mehl, 

Mühle 


Güterbewegung 

s s t a t i s 





Verkehr 

j 



d e r 

innerhalb der 

j 

i V ersand 



Verkchrsbezirke 

1 einzelnen 

Empfang 



Verkehrsbezirke j. 

i 1 


1 

2 

3 

1 4 

5 

1 

Provinz Ostpreußen mit Häfen . 

!' 

80 229 

61 770 | 

107 479 

2 

Provinz Westpreußen mit Häfen 

j! 81065 

202292 

246 631 

3 

Provinz Pommern. 

50 962 

30 690 

110681 

4 

Pommersche Häfen. 

2146 

118 262 

32071 

5 

Großh. Mecklenburg usw. . . . 

14 663 

30 817 

45215 

6 

Häfen Rostock, Lübeck, Kiel . 

986 

24 784 

29928 

7 

Prov. Schleswig-Holstein usw. . 

41 370 

20 127 

115 753 

8 

Elbhftfen. 

26 255 

314 269 

38186 

9 

Weserhäfen. 

3 759 

112105 

8007 

10 

Emshäfen. 

: 711 

1860 

3 399 

11 

Hannover, Braunschweig, Olden- 

i, 

, 



bürg und Schaumburg-Lippe 

i i 157 203 

172 428 

232 428 

12 

Provinz Posen. 

165 305 

147 214 

147 092 

13 

Reg.-Bez. Oppeln. 

72 722 

35051 

114 928 

14 

Stadt Breslau. 

887 

45 142 

38 581 

15 

Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz 

84 204 

80170 

140 793 

16 ! 

Berlin. 

1713 

54 866 

93 443 

17 1 

Provinz Brandenburg .... 

! 115 349 

102292 

166 791 

18 1 

Reg.-Bez. Magdeburg und Anhalt 

101 794 

126 312 

85 685 

19 ! 

Reg.-Bez. Merseburg, Erfurt und 
Thüringen. 

l! 141629 

63081 

207 933 

20 

Königreich Sachsen. 

316240 

112316 | 

172 426 

21 | 

Provinz Hessen-Nassau, Ober¬ 





hessen usw. 

101 336 

38 625 

137 113 

22 

Ruhrgebiet (Westfalen) . . . 

| 51893 

44952 

152537 

24 | 

Provinz Westfalen, Waldeck . 

56970 

49813 

138716 

23 | 
25 j 

Ruhrgebiet (Rheinprovinz) . . 
Rheinprovinz rechts des Rheins 

, 52 004 

114 691 

141 553 


usw. 

15 132 

37 020 

56 819 

26 

Rheinprovinz links des Rheins 

1, 

i 



und Birkenfeld. 

■j| : 137 746 

332257 

134843 

27 

Saargebiet usw. 

11022 

3 014 

46541 

28 

Duisburg, Hochfeld, Ruhrort . 

I 2 499 

171993 

16012 

29 

Lothringen. 

23 958 

9 374 

38046 

30 

Elsaß . . . 

' 71351 

58 473 

38091 

31 

Bayerische Pfalz. 

44 029 

56 423 

54844 

32 

Großh. Hessen. 

1 38 502 

72 456 

69195 

33 

Großh. Baden. 

1 59 541 

. 98 372 

96812 

34 

Mannheim und Ludwigshafen . 

1 3 393 

343 092 

8 490 

35 

j 

Königreich Württemberg und 
Honenzollern. 

4« 

l| 46 419 

30 613 

107794 

36 i 

I 

Königreich Bayern. 

jj 164 351 

46279 

i , 

169070 


Überhaupt 

! 2339 350 

3 163 895 

3 543 924 
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erzengnisse 

Kleie 

(Tonnen) 













£ 

vom Jahre 1908 

Seeschi ffahrts verkehr 

Binnenschi ffahrts- 



’S 



i 




über hau nt 


— 



1908 

verkehr 1908 



Im 

3 




i 





© 




1 





k* 

»lehr- 

Mehr- 

Mehr- 

Mehr- 

o 

> 







- 


u 

V ersand 

Empfang 

V ersand 

Empfang 

Versand 

Empfang 

Versand 

Empfang 

T3 




i 1 



(6+8+10) 

(7+9+11) 

u 

6 

7 

8 

! 9 

10 

11 

12 

13 " 

55 


45 709 ; 

53 291 



623 

6 959 


1 

. 

44 339 

12 101 



13 583 


45 821 

2 

j. 6 200 


61 116 


9814 


77 130 


4 

< 

19 542 

32420 


13 759 


26 637 


i 5 

1 6 

* 180 457 

) 

# 

82 063 


123 74« 


386 260 


1 7 
\ 8 








1 9 

J 42 559 


120 919 


47 387 


210 865 


110 

| 

1 








In 

122 


. 


55 875 


55 997 


12 

1 

i 

1 

79 877 



2 292 



77 585 

13 

54062 



9 990 

. 


44 072 

114 

U6 

103 076 




143 393 


246 469 

/16 

U7 

40 627 





114095 


73 468 

18 


144 852 






144 852 

19 


60110 




10245 


70 355 

20 

» 

/ 

98 488 




31 245 


129 733 

21 

196 487 



2 993 

. 


193 494 

122 

124 



. 




ii 

,23 

I 







i 

25 

63 807 





55 088 

8 719 

i> 

1 

26 





i 




27 

1 








28 



. 



597 


29 268 

29 

20 382 

28671 j 


* i 

18125 

. 

38 507 

i 

30 

1579 






i 1 579 

. 

31 

3 261 



i 


13 644 


10 383 

32 

1 336162 



ii 

28 404 

• 

i 

! 364 566 

i 

/33 
\ 34 

* 

77 181 || 



215 


■ 

76 966 | 

35 

1 

# J 

122 791 |l 


• 

• 

10160 

■ 

132951 ' 

36 

696 166 

1 076 1% : 

361 910 


312594 

392.673 

1 177 219 

1 275 417 


i 

696 156 


1 ' 

, 

312594 


1 177 219 l 



380029 


ij 

r 

80 079 1 


98198 ; 



4h* 
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TOR 


Deutschlands Getreideernte im Jahre 1908 und die Eisenbahnen. 



Weizen und Spelz 

1906 

1907 

1 908 


haben geerntet 

1 

Tonnen 


Vbz. 

36 (Bayern r. d. Rh.). 

1 

| 570946 

! 

666 794 ! 

571501 

r 

19 (Rbz. Merseburg und Thüringen) 

391 007 

315 479 

370972 

V 

9,10 u. 11 (Prov. Hannover, Olden¬ 
burg, Braunschweig nsw.) . . 

308 916 

259 421 

293 882 

V 

35 (Württemberg u. Hohenzollem) 

278007 

308818 

290072 


1 u. 2 (Prov. Ost- u. Weßtpreußen) 

| 342701 

166 255 

280 648 

v 

14 u. 15 (Rbz. Breslau und Liegnitz) 

J 299887 

265 754 

275 009 


18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt) . 

224 473 

211080 

219274 

V 

23,25,26,27 u. 28 (Rheinprovinz). . 

209 684 

240643 

196 189 

n 

21 (Hessen-Nassau undOberhessen) 

190414 

180 351 

183 185 

r> 

22u.24 (Prov. Westfalen, Waldeck 
und Lippe). 

188 893 

160935 

176 895 

V 

12 (Prov. Posen). 

165 959 

150189 

168 428 


33 u. 34 (Großh. Baden). 

162659 

172781 

155 345 


20 (Königreich Sachsen) .... 

143 749 

120021 

144 779 


3 u. 4 (Prov. Pommern). 

137 101 

104 303 ! 

142 762 

n 

7 u. 8 (Prov. Schleswig-Holstein u. 
Elbhäfen). 

139600 

111 790 

135 018 

V 

16 u. 17 (Berlin u.Prov.Brandenburg) 

122 137 

98 069 

128 495 

yy 

5 u. 6 (Mecklenburg).i 

, 132 484 

83 116 

122625 

t» 

29 (Lothringen) . 

122269 

142983 

113 178 

r» 

13 (Rbz. Oppeln) . 

117217 

111082 

107 376 

V 

30 (Elsaß) . 

106 188 

118199 

93083 

V 

31 (Pfalz). 

23 742 

26 116 

23 818 

n 

32 (Großh. Hessen ohne Oberhessen) 

20 491 ! 

23 235 , 

19 531 

Mit der Eisenbahn haben mehr versandt 





als empfangen: 

1 



Vbz. 

33 u. 34 (Baden) . 

383 607 | 

342 456 

257 923 

n 

19 (Rbz. Merseburg u. Thüringen) 

53 355 | 

18 732 

56294 

w 

23,25,26,27 u. 28 (Rheinprovinz) . . 

68 227 

67 248 i 

41 313 

T> 

12 (Prov. Posen) . 

13 982 

14 245 

32137 


36 (Bayern r. d. Rh.) . 

l ) — 4 922 , 

2 342 

27 280 


18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt) . 

20 151 i 

51931 

21 470 

Tf 

29 (Lothringen) . 

5 438 

14 833 

18 881 

Ti 

7 u. 8 (Prov. Schleswig-Holstein u. 
Elbhäfen) . 

13 632 1 

12657 

15 525 

T) 

21 (Hessen-Nassau undOberhessen) 

6 325 

4 772 

6 751 

V 

9, 10, 11 (Hannover usw., Weser¬ 
und Emshäfen). 

9 159 

— 5 849 i 

3 971 


l ) Das Minuszeichen (—) bedeutet, 

daß in dem bezeichneten Vorjahr mit der 


Eisenbahn weniger, das Pluszeichen (+), daß mehr versandt als empfangen ist. 
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Weizen und Spelz 

1906 

1 907 

Tonne 

i li 

1 908 

dagegen mehr empfangen als versandt: 





Vbz. 

13 (Rbz. Oppeln). 

10 977 

80 


1 85* 

y* 

1 u. 2 (Prov. Ost- u. Westpreußen) 

8 116 

396 


3 197 


14 u. 15 (Rbz. Breslau u. Liegnitz) 

11 138 

+ 2238 


7 172 

w 

5 u. 6 (Mecklenburg, Lübeck usw.) 

8 361 

8 455 


7 628 

V 

30 (Elsaß). 

+ 28083 

+ 15G80 


10 185 

r> 

3 u. 4 (Prov. Pommern). 

9 554 

2717 


10 721 


16 u. 17 (Brandenburg). 

15 748 

16 948 


11 389 

m 

32 (Großh. Hessen ohne Oberhess.) 

1 696 

-j- 3 359 


12258 

V 

20 (Königreich Sachsen) .... 

47 987 

38 277 


42 800 


22u. 24 (Westfalen, Waldeck usw.) 

80 558 

75 771 


58 990 

- 

35 (Württemberg u. Hohenzollem) 1 

115 869 

111 398 


71859 

r* 

31 (Pfalz). 

128 745 

125 073 


102 951 


Werden die auf S. 697 Sp. 15 ermittelten 

Mengen 

als 

Bedarf der 

einzelnen Verkehrsbezirke angesehen, 

so hat 

die Ernte 

in Prozenten 

des 

Bedarfs betragen in den Jahren: 








1906 

1907 

1908 




Prozente 

Vbz. 

3 u. 4 (Prov. Pommern). 


118 

144 

124 

W 

12 (Prov. Posen). 

. 

110 

109 

123 

n 

19 (Rbz. Merseburg und Thüringen) 


117 

106 

118 

v 

18 (Rbz. Magdeburg und Herzogtum Anhalt) . 

88 

87 

115 

* 

36 (Bayern r. d. Rh.). 


94 

93 

105 


29 (Lothringen) . 


89 

74 

99 

f > 

1 u. 2 (Prov. Ost- und Westpreußen) 

. 

117 

80 

96 

V 

21 (Prov. Hessen-Nassau und Oberhessen) . . 

87 

83 

92 

•» 

9,10 u. 11 (Pr. Hann., Oldenb., Braunschw. usw.) 

73 

82 

86, 

r 

35 (Württemberg und Hohenzollem) 

. 

69 

73 

80 

*» 

13 (Rbz. Oppeln) . 


92 

100 

77 

** 

14 u. 15 (Rbz. Breslan und Liegnitz) 


93 

96 

75 

•» 

5 u. 6 (Mecklenburg) . 


84 

60 

75 


16 u. 17 (Brandenburg) . 

. . . 

64 

54 

71 


22 u. 24 (Prov. Westfalen, Waldeck usw.^ . . 

60 

53 

63 

.. 

20 (Königreich Sachsen) . 


60 

49 

62 

7* 

30 (Elsaß) . 


47 

41 

40 

77 

23,25,26,27 u. 28 (Rheinprovinz) . . 

. . . . 

74 

54 

35 

7» 

33 u. 34 (Baden) . 


23 

21 

22 

r 

7 u. 8 (Prov. Schleswig-Holstein) 

. . . . 

36 

21 

20 


32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhessen). 

20 

23 

19 

m 

31 (Pfalz). 

. . . . ( 

16 

16 

19 


Verkehrsbezirke 1 bis 36 zusammen 

72 

62 

67 
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Roggen 

haben geerntet j 

1 

1906 

190 7 

Tonne 

1 908 

n 

Ybz. lu.2 (Prov. Ost- u. Westpreußen) 

1 177 228 

| 1 175322 

1 337 573 

„ 12 (Prov. Posen). 

997 086 

999841 

1 127 479 

„ 9,10 u. 11 (Prov. Hannover, Olden¬ 

burg, Braunschweig usw.) . . 

871511 

899 049 

1045 721 

„ 16 u. 17 (Brandenburg). 

925092 

861316 

1 024 429 

„ 36 (Bayern r. d. Rh.). 

717184 

833 928 

809276 

* 3 u. 4 (Prov. Pommern) .... 

650953 

635 943 

804 012 

* 14 u. 15 (Rbz. Breslau und Liegnitz) 

617 306 

588 807 

635 232 

„ 19 (Rbz. Merseburg u. Thüringen) 

455 745 

451 684 

544 614 

h 22u.24 (Westfalen, Waldeck usw.) 

454 616 

437 302 

531 017 

„ 23, 25,26,27 u. 28 (Rheinprovinz) . 

440 679 

529 445 

483 376 

„ 20 (Königreich Sachsen) .... 

400 220 

394 181 

431 737 

„ 5 u. 6 (Mecklenburg). 

332 319 

345 831 

366 914 

18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt) . 

314 576 

314 592 

330 329 

„ 21 (Hessen-Nassau u. Oberhessen) 

284 663 

303 463 

310 522 

, 13 (Rbz. Oppeln). 

293 789 

246691 

283 451 

„ 7 u. 8 (Prov. Schleswig-Holstein) 

281 158 

271 361 

279 150 

„ 31 (Pfalz). 

107 491 

120 219 

93 573 

32 (Großherzogtum Hessen) . . . 

92 731 

112 148 

87 460 

„ 33 u. 34 (Baden). 

73 427 

83 618 

70 516 

„ 35 (Württemberg u. Hohenzollern) 

56 247 

61 089 

61 368 

„ 30 (Elsaß). 

41 521 

49 191 

42 073 

„ 29 (Lothringen). 

40196 

42 838 

37 052 

Mit der Eisenbahn haben mehr Versand t 
als empfangen: 

Vbz. 12 (Prov. Posen). 

133 650 

129 484 

173 537 

„ 16 u. 17 (Prov. Brandenburg) . . 

35 851 

10 729 

41 724 

„ 36 (Bayern r. d. Rh.). 

1 676 

20 462 

27 618 

„ 18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt) . 

18 925 

41 502 

27 005 

„ 19 (Rbz. Merseburg u. Thüringen) 

— 18 252 

— 13 092 

24 498 

„ 23, 25,26,27 u. 28 (Rheinprovinz) . 

38 618 

i 42 535 

17 575 

„ 7 u. 8 - Prov. Schleswig-Holstein 

und Elbhäfen). 

3 363 

11 461 

12 558 

„ 22 u. 24 (Westfalen, WaMeck usw.) 

— 24 829 

— 26 321 

10 840 

„ 29 (Lothringen). 

5 124 

7 539 

4610 

dag(*gen mehr empfangen als versandt: 
Vbz. 35 (Württemberg u. Hohenzollern) 

2 263 

1 562 

210 

„ 31 (Pfalz). 

3 665 

4- 5 239 

318 

„ 30 (Elsaß). 

1 543 

371 

891 

„ 33 u. 34 (Baden ). 

+ 6 578 

7 214 

1 823 
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Roggen |. 

1906 

1 907 

Tonnen 

1908 

Vbz. 5 u. 6 (Mecklenburg). 

910 

1 188 

2950 

„ 32 (Großh. Hessen ohne Oberhessen) 

+ 2 903 

+ 246 

3 546 

„ 1 u. 2 (Prov. Ost- u. Westpreußen) 

„ 9,10 u. 11 (Hannover, Oldenburg, 

34 693 

20 355 

6 560 

Braunschweig, Weser- u. Emsh.) 

„ 21 (Prov. Hessen-Nassau und Ober¬ 

8311 

18 685 

8 877 

hessen) . 

9 084 

16 151 

13 344 

14 u. 15 (Rbz. Breslau u. Liegnitz) 

36 310 

34 851 

21 971 

3 u. 4 (Prov. Pommern) .... 

24 257 

16 854 

42 431 

., 13 (Rbz. Oppeln). 

23 361 

22 192 

48 813 

„ 20 (Königreich Sachsen) ... 

84 663 

93 861 

112 847 


Werden die auf S. (599 Sp. 15 ermittelten Mengen als Bedarf der 
einzelnen Verkehrsbezirke angesehen, so hat die Ernte in Prozenten 
des Bedarfs betragen: 


190(5 1907 1908 

Prozente 


Vbz. 12 (Prov. Posen). 129 134 13(5 

„ 3 u. 4 (Prov. Pommern). 122 114 124 

„ 1 u. 2 (Prov. Ost» und Westpreußen) ... 109 106 115 

* 3G (Bayern r. d. Rh.). 99 102 105 

„ 19 (Rbz. Merseburg und Thüringen). 96 97 105 

„ 5 u. 6 (Mecklenburg). 101 100 104 

„ 18 (Rbz. Magdeburg u. Anhalt). 82 66 102 

„ 22 u. 24 (Westfalen, Waldeck usw.). 93 91 101 

- 31 (Pfalz). 97 105 100 

„ 14 u. 15 (Rbz. Breslau und Liegnitz) ... 100 98 100 

„ 35 (Württemberg und Hohenzollern) ... 95 97 100 

,, 30 (Elsaß). 92 88 100 

« 21 (Hessen-Nassau und Oberhessen) .... 94 94 96 

„ 9,10 u. 11 (Prov. Hannover, Oldenburg, Braun¬ 
schweig usw.). 86 90 93 

29 (Lothringen). 112 110 87 

16 u. 17 (Brandenburg). 84 79 86 

32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhessen). 81 93 85 

.. 13 (Rbz. Oppeln). 93 92 65 

„ 7 u. 8 (Schleswig-Holstein). 79 89 79 

„ 20 (Königreich Sachsen). 80 78 78 

„ 33 u. 34 (Baden).• . 67 80 75 

* 23,25,26,27 u. 28 (Rheinprovinz). 65 73 74 

Verkehrsbezirke 1 bis 36 cusammen 95 95 100 
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Deutschlands Getreideernte im Jahre 1908 und die Eisenbahnen. 


Gerste \ 1900 1907 1908 

haben geerntet ! T onnen 


Vbz. 36 (Bayern r. d. Rh.). 

„ 1 u. 2 (Prov. Ost- u. Westpreußen) 

„ 19 (Rbz. Merseburg u. Thüringen) 

„ 12 (Prov. Posen).. 

n 14 u. 15 (Rbz. Breslau u. Liegnitz) j 
„ 18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt) . 

« 16 u. 17 (Brandenburg). 

„ 35 (Württemberg u. Hohenzollem) 

„ 3 u. 4 (Prov. Pommern) . . . . 

„ 7 u. 8 (Schleswig-Holstein usw. 

und Elbhäfen). 

„ 13 (Rbz. Oppeln). 

„ 33 u. 34 (Baden). 

* 30 (Elsaß). 

„ 32 (Großh.Hessen ohneOberhesscn) 

„ 21 (Hessen-Nassau u. Oberhessen) | 

* 5 u. 6 (Mecklenburg). 

„ 23,25,26,27 u. 28 (Rheinprovinz). . 

„ 9,10,11 (Prov. Hannover, Olden¬ 

burg, Braunschweig usw.) . . 

„ 31 (Pfalz). 

* 20 (Königreich Sachsen) .... 

„ 22 u. 24 (Westfalen, Waldeck usw.) 

„ 29 (Lothringen). 

Mit der Eisenbahn haben mehr versandt 
als empfangen: 

Vbz. 18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt) . 

* 23,25,26,27 u. 28 (Rheinprovinz). . 

„ 12 (Posen). 

„ 33 u. 34 (Badend. 

* 7 u. 8 (Prov. Schleswig-Holstein u. i 

Elbhäfen). 

„ 32 (Großherzogtum Hessen) . . . 

„ 5 u. 6 (Mecklenburg). 

r 16 u. 17 (Brandenburg). 

„ 30 (Elsaß). 

dagegen mehr empfangen als versandt: 
Vbz. 3 u. 4 (Prov. Pommern) .... 

* 29 (Lothringen). 

* 14 u. 15 (Rbz. Breslau u. Liegnitz) 


530039 

571 158 

570990 

325 303 

373 281 

322 345 

319 281 

437 355 

321 467 

238 155 

241 410 

224 394 

202 591 

202 374 

193 421 

164715 

215 769 

166057 

159 478 

161 457 

151 180 

146009 

171 483 

144 239 

135 153 

124 194 

124 546 

119 904 

140 745 

122 968 

109410 

113 902 

113 801 

91 454 

98 465 

83 354 

89090 

91 279 

73 337 

83 701 

95 741 

70261 

74 702 

79 643 

69 590 

56290 ; 

67 903 

58 022 

61 022 

63 535 

56 705 

54 261 

81 129 

55 861 

63 555 

67 199 

54 639 

54 569 

62 329 

öl 807 

25 117 

29 861 

24 618 

7 510 

7 533 

6 283 


80 030 

125 064 

127 959 

79 567 

103 991 

84 386 

56 183 

40 709 

79 672 

20 609 

6 297 

22 738 

11 356 

20 430 

21711 

21 871 

34 571 

12 579 

10 046 

11 848 

11451 

1 455 

— 11 143 

8 435 

6 897 

9 154 

3 969 

+ 2 779 

-f- 1 676 

91 

499 

548 

582 

17 658 

3 331 

6 184 
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Gerste 

j 

1906 1 

1907 

1908 


Tonnen 


Vbz. 13 (Rbz. Oppeln).| 

j 27603 

15 416 

11271 

„ 31 (Pfalz). 

12 167 

12 336 

19 043 

. 21 (Hessen-Nassau und Oberhessen) 

20079 

26 776 

20 372 

„ 35 (Württemberg u. Hohenzollern) 

41926 

33 062 

33 431 

„ 20 (Königreich Sachsen) .... 

68255 

70 327 

63 964 

„ 1 u. 2 (Prov. Ost- u. Westpreußen) 

66 526 

86 956 

78 059 

* „ 19 (Rbz. Merseburg u. Thüringen) 

„ 9,10 u. 11 (Prov. Hannover, Olden¬ 

89 437 

62 672 

80879 

burg, Braunschweig usw.) . . 

38 524 

71262 

81 337 

* 36 (Bayern r. d. Rh.). 

84 530 

92 296 

‘ 81847 

„ 22 u. 24 (Westfalen, Waldeck usw.) 

88 912 

125 038 

i 

100 602 

Werden die auf S. 701 Sp. 15 

ermittelten 

Mengen als 

Bedarf der 

einzelnen Verkehrsbezirke angesehen, so hat die Ernte in 

Prozenten 

des Bedarfs betragen: 




! ' I 

ff 1906 1907 1908 

ii _ 


!! Prozente 

h 

I! I 


Vbz. 

12 (Prov. Posen). 

j 150 

137 

218 

ft 

3 u. 4 (Pommern). 

i 126 

118 

123 

ff 

14 u. 15 (Rbz. Breslau und Liegnitz) .... 

102 

106 

116 

ff 

32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhessen) . 

117 

160 

101 

ff 

30 (Elsaß). 

104 

105 

100 

t» 

13 (Rbz. Oppeln). 

; 88 

102 

97 

ff 

1 u. 2 (Prov. Ost- und Westpreußen) .... 

93 

87 

95 

ff 

18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt). 

! 67 

110 

86 

ff 

36 (Bayern r. d. Rh.). 

i 79 

82 

86 


35 (Württemberg und Hohenzollern) .... 

77 

84 

81 

ff 

19 (Rbz. Merseburg und Thüringen). 

78 

87 

80 

ff 

5 u. 6 (Mecklenburg). 


40 

76 

ff 

31 (Pfalz). 

84 

84 

74 

ff 

29 (Lothringen). 

94 

84 

66 

V 

21 (Hessen-Nassau und Oberhessen) .... 

64 

65 

64 


16 u. 17 (Brandenburg). 

57 

58 

56 

ff 

33 u. 34 (Baden). 

52 

59 

52 

ff 

20 (Königreich Sachsen) . 

23 

25 

24 

ft 

9,10 u. 11 (Prov. Hannover, Oldenburg, Braun¬ 





schweig) . 

14 

35 

22 

ft 

23,25,26,27 u. 28 (Rheinprovinz). 

23 

21 

19 

ff 

7 u. 8 (Schleswig-Holstein). 

24 

i 

22 

18 

ff 

22 u. 24 (Westfalen, Waldeck usw.). 

11 

11 

10 


Verkehr8bezirke l bis 36 zusammen 

62 

67 

64 
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Hafer 
haben geerntet 


Vbz. 1 u. 2 (Prov. Ost- u. Westpreußen) 

„ 36 (Bayern r. d. Rh.). 

., 9,10 u. 11 (Prov. Hannover, Olden¬ 

burg, Braunschweig usw.) . . 

r 3 u. 4 (Pommern). 

23,25,26,27 u. 28 (Rheinprovinzj. . 

.. 7 u. 8 (Prov. Schleswig-Holstein). 

„ 19 (Rbz. Merseburg und Thüringen) 

., 14 u. 15 (Rbz. Breslau u. Liegnitz) 

, 16 u. 17 (Brandenburg). 

„ 20 (Königreich Sachsen) .... 

5 u. 6 (Mecklenburg). 

„ 22 u. 24 (Westfalen, Waldeck usw.) 
21 (Hessen-Nassau u. Oberhessen) 

M 12 (Prov. Posen). 

« 13 (Rbz. Oppeln). 

18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt) . 

., 35 (Württemberg u. Höhenzollern) 

29 (Lothringen). 

.. 33 u. 34 (Baden). 

31 (Pfalz). 

., 32 (Großh.Hessen olmeOberhessen) 

„ 30 (Elsaß) .... .... 

Mit der Eisenbahn haben mehr versandt 
als empfangen: 

Vbz. 23,25,26,27 u. 28 (Rheinprovinz). . 

., 33 u. 34 (Baden). 

12 (Posen). 

36 (Bayern r. d Rh.;. 

5 u. 6 (Mecklenburg;. 

9, 10 u. 11 (Prov. Hannover, Olden¬ 
burg, Braunsehweig usw.) . . 

.. 35 (Württemberg u. Hohenzollern) 

18 (Rbz. Magdeburg ti. Anhalt) . . 

. 19 (Rbz. Merseburg und Thüringen) 

13 (Rbz. Oppeln). 

3 u. 4 (Pommern). 

dagegen mehr empfangen als versandt: 

Vbz. 31 (Pfalz). 

„ 20 'Königreich Sachsen) 


1 906 

1907 

T o n n e n 

1908 

896 213 

913 689 

764 975 

783 673 

744 867 

711 881 

671» 801 

847 162 

622 093 

571 193 

581 372 

556 121 

565 324 

568 383 

500 908 

465 074 

541022 

467 566 

528 535 

674 109 

465 993 

496 398 

491 584 

438 684 

470 027 

493 639 

427 793 

430 996 

483 574 

406 176 

: 323 237 

391908 

335 294 

377 <77 

437 961 

322 381 

364 415 

401 803 

315 826 

295 959 

298 287 

272 382 

258 491 

262046 

239 283 

268 320 

346 530 

235 597 

243 756 

248 760 

217 996 

135 173 

139 228 

121532 

119 563 

119 251 

114 789 

62 620 

03 215 

58 473 

52 865 

56 657 

53 438 

44 969 

44 091 

42 652 


83 345 

62 754 

69 533 

67 505 

36 408 

43 079 

4-2 561 

51 885 

42 404 

18 759 

41 252 

35 821 

19 026 

32 243 

33 083 

— 44 452 

10811 

25 063 

9 803 

18 208 

19 597 

98 606 

22 017 

18 607 

— 47 494 

1 703 

18 297 

12 230 

17 910 

14 861 

13 401 

15 404 

4 361 

7 488 

6 377 

4 870 

25 550 

35 636 

8 313 


Digitized by 


Go», igle 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



















Deutschlands Getreideernte im Jahre 1908 und die Eisenbahnen. 


715 



Hafer 

19 0 5 

190 6 

T o n n e u 

19 0 7 

Vbz. 

29 (Lothringen). 

6 247 

9 814 

8 619 

n 

32 (Großh.Hessen ohneOberhessen) 

2 366 

-<3 823 

8 669 

•n 

21 (Prov. Hessen-Nassau u. Oberh.) 

2 158 

1 418 

9 770 

r> 

30 (Elsaß). 

365 

9 076 

11 207 

v 

7 u. 8 (Schleswig-Holstein) . . . 

15 188 

12 131 

11 649 

V 

14 u. 15 (Rbz. Breslau u. Liegnitz) 

24 403 

8 572 

12 IKK) 

n 

1 u. 2 (Prov. Ost- u. Westpreußen) 

140 423 

40 039 

31 287 

r> 

16 u. 17 (Brandenburg). 

46 932 

61 140 

64 380 

v 

22 u. 24 (Prov. Westfalen, Waldeck 

11 sw.). 

98 660 

84 149 

86 611 


Werden die auf S. 703 Sp. 15 

ermittelten 

Mengen als 

Bedarf der 


einzelnen Verkehrsbezirke angesehen, so hat die Ernte in Prozenten 


des Bedarfs betragen: 


1900 1907 v.m 

Prozente 


Vbz. 12 (Prov. Posen). 

118 

126 

124 

* 3 u. 4 (Prov. Pommern).| 

114 

118 

119 

,, 1 u.2 (Prov. Ost- und Westpreußen) .... 

5 u. 6 (Großh. Mecklenburg usw. und Häfen 

114 

114 

119 

Rostock, Lübeck, Kiel). 

„ 14 u. 15 (Stadt Breslau, Rbz.Breslau u. Liegnitz) 

101 

119 

113 

106 

110 

113 

„ 35 (Königreich Württemberg u. Hohenzollern) 

104 

108 

110 

„ 13 (Rbz. Oppeln). 

109 

111 

10b 

„ 36 (Bayern r. d. Rb.). 

100 

110 

108 

„ 18 (Rbz. Magdeburg u. Anhalt). 

110 

9!) 

107 

^ 19 (Rbz. Merseburg und Thüringen).i 

„ 9, 10u.ll (Weser-u.Emshäfen,Hannover,Braun- 

92 

100 

104 

schweig, Oldenburg und Schaumburg-Lippe) 

„ 7 u. 8 (Prov. Schleswig-Holstein usw. und 

91 

100 

102 

Elbhäfen).> 

92 

9 s 

97 

„ 21 (Prov. Hessen-Nassau, Oberhessen usw.). . 

95 

96 

95 

„ 29 (Lothringen). 

95 

93 

94 

„ 31 (Bayerische Pfalz). 

s9 

t KJ 

92 

„ 20 (Königreich Sachsen). 

93 

93 

89 

„ 33 u. 34 (Baden). 

76 

77 

88 

„ 32 (Großh. Hessen ohne Oberhessen) .... 

64 

76 

79 

„ 23,25,26,27 u. 28 (Rheinprovinz). 

„ 22 u. 24 (Ruhrgebiet [Westfalen], Prov. West¬ 

85 

81 

76 

falen, Waldeck). 

75 

79 

75 

„ 16 u. 17 (Berlin und Prov. Brandenburg) ... 

75 

76 

73 

„ 30 (Elsaß). 

62 

61 i 

60 

Verkehrsbezirke 1 bis 36 zusammen 1 

96 

99 

99 


(Fortsetzung auf S. 718) 
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Deutschlands Getreideernte im Jahre 1908 und die Eisenbahnen. 


(Zu S. 718, Schluß, gehörig.) 


Nr. Be/, e i c h n u n g 


Zur Verwendung 


Die Erntefläche 


blieben 


betrug 1 


1 

2 

3 ; 

4 

5 

6 i 

7 

8 
9 

10 ! 

11 

12 

13 | 

14 1 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 

*22 

24 
23 

25 

26 

27 

281 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 


d e r 

Verkulirsbezirke 


Provinz Ostpreußen mit Häfen . . . 
Provinz Westpreußen mit Häfen . . 

Provinz Pommern. 

Pommersche Häfen. 

Großherzogtum Mecklenburg usw.. . 

Häfen Rostock, Lübeck, Kiel usw. . 
Provinz Schleswig-Holstein usw. . . 

Elbhäfen. 

Weserhäfen. 

Emshäfen. 

Hannover, Braunschweig, Oldenburg 

und Schaumburg-Lippe. 

Provinz Posen. 

Regierungsbezirk Oppeln. 

Stadt Breslau. 

Regierungsbezirke Breslau u. Liegnitz 

Berlin. 

Provinz Brandenburg. 

Regierungsbezirk Magdeburg u. Anhai t 
Regierungsbezirk Merseburg, Erfurt 

und Thüringen. 

Königreich Sachsen. 

Provinz Hessen - Nassau, Oberhessen 

usw. 

Ruhrgebiet (Westfalen). 

Provinz Westfalen, Waldeck .... 

Ruhrgebiet (Rheinprovinz). 

Rheinprovinz rechts des Rheins usw. 
Rheinprovinz links des Rheins und 

Birkenfeld usw. 

Saargebiet usw. 

Duisburg, Hochfehl, Ruhrort .... 

Lothringen. 

Elsaß . .. 

Bayerische Pfalz. 

Großherzogtum Hessen ohne Ober¬ 
hessen . 

Großherzogtum Baden. 

Mannheim und Ludwigshafen . . , 
Königreich Württemberg und Hohen- 

zollern. 

Königreich Bayern rechts des Rheins 


Überhaupt . 


nach S. 697 

nach S. 699 

Weizen 


W eizen 
und 
Spelz 

Roggen 

und 

Spelz 

i - . 

Roggen 

To 

nuen 

Hektare 

135641 

' 618067 

76 313 

429 415 

157 873 

547 618 

74 055 

390 470 

| 115 585 

648623 

57 324 

439 007 

J 163 280 

351 447 

50 824 

199 369 

| 677 209 

352 406 

51 756 

150 278 

| 

343 055 

1 

1 138 151 

122 909 

532033 

13G986 

827 200 

78 267 

643 434 

111 089 

332264 

62 962 

185 332 

j> 293 026 

636 282 

147 255 

396 901 

| 181886 
190 731 

1 188 485 

55 874 

630 430 

325 018 | 

84 532 

181066 

314 678 

520 116 

171520 

279 527 

233 136 

553 906 

57 700 

210061 

198 947 

324 620 

90 380 

167 829 

J 280 502 

524 424 

88 040 

265 087 

567 712 

655 040 

100 020 

259166 

114 548 

42 769 

80 250 

25 047 

230 656 

41964 

63 972 

29 442 

126 769 

93 891 

13 739 

56 236 

100 524 

102 990 ! 

10 185 

49892 

} 702 530 

94 342 

93 607 

50 825 

363 571 

61582 

219 040 

41602 

546 603 

772 920 

338 641 

507 484 

6 286 629 

10 754 123 

2189165 

6 119 933 
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Die Aussaat 

betrug 

Bleibt 

zum Verzehren 

Davon Dazu 

Mehr- 

Versand Empfang 

Mithin 

zum Verbrauch 


© 

f 

*5 

© 

& 

co 

Weizen 

und 

Roggen 

W eizen 

und 

Roggen 

an 

Mehl, Mühlen¬ 
erzeugnissen, 

über¬ 

haupt 

für jede Person der 
Bevölkerung in 

i 

© 

M 

© 

> 

Spelz 


Spelz 


Kleie 

1906 

1907 

1908 

u 

© 

Tonnen 

Tonnen 

Tonnen 

Tonnen 


kg 

! 

ü 

Ä 

13 175 

73000 

122 466 

545 067 

6 959 

1 

660 574 

J 327 

346 

/324 

1 

12 648 

66380 

145225 

481 238 

• 

45 821 

672 284 

\399 

2 

9 815 

74 610 

105 770 

574013 

77 130 

■ 

602 653 

298 

347 

352 

{! 

8 702 

33 893 

154 578 

317 554 

26 637 


445 495 

469 

485 

526 

{ 1 

8811 

25 548 

668 488 

326 858 

386260 


609 086 

331 

411 

241 

8 

21 326 

90 444 

821 729 

1 047 707 

210 865 


1 158 571 

307 

272 

286 

f 

13 409 

109 384 

123 577 

717 816 

55 997 


785 396 

424 

394 

386 

Ui 

12- 

10 754 

31506 

100 335 

300 758 


77 585 

478 678 

223 

203 

225 

13 

•25 296 

67 473 

267 728 

568 809 


44 072 

880 609 

303 

290 

297 

/14 
1.15 

9 574 

107 170 

172 314 

1 081 315 


246 469 

1500098 

250 

254 

256 

/ 16 

1 17 

14 846 

30 782 

175883 

294 236 


73 468 

543 587 

378 

370 

343 

! 18 

29562 

47 519 

285116 

472597 


144 852 

902565 

264 * 

270 

269 

19- 

9880 

35 711 

223256 

518 195 


70355 

811806 

170 

176 

173 

20 

15 392 

28 531 

183555 

296089 


129733 

609 377 

259 

273 

247 

21 

14997 

45 065 

265 505 

479 359 


193 494 

938 358 

239 

237 

229 

/ 22^ 
\24 
23 
25 

17 165 

44058 

550 547 

610 982 

8719 


1 152 810 

152 

181 

168 

25 

27 

28 

13 642 

i 4 258 

100906 

j 38511 


29 268 

168 685 

290 

394 

263 

20 

10 888 

5 005 

219 768 

, 36 959 

38 607 


218 220 

i 208 

257 

179 

30 

2356 

1 9 560 

, 124 413 

! 84 331 

1679 

• 

207 165 

1 277 

289 

225 

31 

1 804 

8 482 

98 720 

94 508 

. 

10 383 

203 611 

1 225 

238 

213 

32 

17135 

8640 

685 395 

85 702 

364 566 


406 531 

280 

265 

194 

J 33 
\34 

41 465 

7 072 

322116 

54 510 


76 966 

1 453 592 

1 199 

221 

1 186 

35 

59392 

86272 |; 

487211 

686 648 

i 

i 

1 

; 132951 

j 1306810 

1 237 1 

253 

| 226 

38 

382 028 

1040363 | 

5 904 601 

1 

9 713 762 

!- 

j 

98 198 

| 15 716661 i 

1 

258 

268 

250 

1 


■i 
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Mehl, Mühlenerzeugnisse 
und K 1 e i e 

19 0 0 

1907 

Tonnen 

1908 

Mit der Eisenbahn haben mehr versandt r 
als empfangen: : 

Vbz. 33 u. 34 (Baden) . 

189 548 

318 89S 

336 162 

„ 7 u. 8 (Schleswig-Holstein) . . . [■ 

113 606 

220 286 

180 457 

„ 23,25,26,27 u. 28 (Rheinprovinz). . 

4 332 

28174 

63 807 

„ 9,10 u. 11 (Prov. Hannover, Olden¬ 

burg, Braunschweig usw.) . . , 

78 302 

53 075 

42 559 

„ 18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt) . 

50 118 

54318 

40627 

„ 30 (Elsaß). 

9 907 

6870 

20 382 

„ 3 u. 4 (Prov. Pommern; . 

— 12 779 

4 642 

6 200 

„ 32 (Großhz.Hessen ohneOberhcssen i 

12517 

5 568 

3 261 

„ 31 (Pfalz) . ! 

26 735 

19025 

1 579 

„ 12 (Posen) . 

i 

— 58 447 

— 47 053 

122 

dagegen mehr empfangen als versandt: j 
Vbz. 5 u. 6 (Mecklenburg) . 

+ l 772 

15 395 

19 542 

„ 29 (Lothringen) . j 

23 512 

28 720 

28 671 

„ 14 u. 15 (Rbz. Breslau und Liegnitz) i 

68 478 

71 469 

54 062 

„ 20 (Königreich Sachsen) . . . . j 

57 919 

70 774 

60 110 

„ 35 (Württemberg u. Hohenzollern) ! 

56 797 

84 697 

77 181 

„ 13 (Rbz. Oppeln). 1 

54 529 

77 433 

79 877 

* l u. 2 (Prov. Ost- u. Westpreußen) 

113 031 

131 107 

90 048 

„ 21 (Hessen-Nassau und Oberhessen) 

96 607 

106 399 

98 488 

* 16 u. 17 (Brandenburg)., 

106 929 

131 361 

103 076 

n 36 (Bayern r. d. Rh.).1 

118 754 

122 769 

122 791 

„ 19 (Rbz. Merseburg u. Thüringen) . 

135 557 

195 824 

144 852 

* 22 u. 24 (Westfalen, Waldeck usw.) 

140 528 

185 433 

196 487 


Der in den Vorjahren gemachte Versuch, die in den einzelnen Pro¬ 
vinzen zum Verzehren verbliebenen Mengen an Brotfrucht zu ermitteln, 
wird hier für ein weiteres Jahr fortgeführt. 

Von den in den Nachweisungen S. 697 und 699 berechneten, zur Ver¬ 
wendung in den Provinzen bleibenden Mengen Weizen und Spelz, sowie 
Koggen wird zunächst die Aussaat mit je 170 kg Winterweizen und Roggen, 
mit je 184 kg Sommerweizen und mit je 193 kg Spelz für das Hektar der in 
dem ersten Vierteljahrsheft 1909 der Reichsstatistik angegebenen Ernte¬ 
flächen in Abzug gebracht und dann der Mehrempfang oder Mehrversand 
an Mehl, Mühlenerzeugnissen und Kleie von S. 705 in vollem Betrag Zu¬ 
oder abgerechnet. Die sich hiernach ergebenden Beträge der zum Ver¬ 
zehren bleibenden Mengen w r erden im ganzen und für den Kopf der Be¬ 
völkerung angegeben (s. S. 716 und 717). 
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Die Reichseisenbahnen in ElsaB-Lothringen und die Wilhelm- 

Luxemburg - Bahnen ') 

im Rechnungsjahr 1909, 

d. i. in der Zeit vom 1. April 1909 bis 81. März 1910. 

(Nach dem Verwaltungsbericht der Kaiserlichen Generaldirektion der Eisen¬ 
bahnen in Elsaß-Lothringen.) 

1. Organisation der Verwaltung. 

Bei Einrichtung der Verwaltung der Reichseisenbahnen in Elsaß-Loth¬ 
ringen im Jahre 1871 hatte die Organisation der preußischen Staatseisen¬ 
bahnverwaltung als Vorbild gedient. Die infolgedessen anfänglich vorhan¬ 
dene Übereinstimmung zwischen beiden Verwaltungen ging aber im Laufe 
der Jahre zum Teil dadurch wieder verloren, daß die preußische Staats- 
eisenbahnvenvaltung, der Entwicklung des Verkehrs folgend, ihre Organi¬ 
sation mehrfach änderte. Nachdem diese Änderungen, die mit der durch¬ 
greifenden Reform des Jahres 1895 einen gewissen Abschluß gefunden hatten, 
eine Reihe von Jahren hindurch erprobt worden waren, erschien es erwünscht, 
sie auch auf die Reichseisenbahnen zu übertragen. Demgemäß sind am 
1. Oktober 1909 folgende Änderungen in den Verwaltungseinrichtungen 
der Reichseisenbahnen durchgeführt worden: 

1. Die Betriebsdirektionen, die in Bau- und Betriebsangelegenheiten 
eine Zwischeninstanz zwischen der Generaldirektion und den Betriebs¬ 
inspektionen bildeten, fielen weg. Ihre Befugnisse gingen in der Hauptsache 
auf die Betriebsinspektionen, zu geringem Teile auf die Generaldirektion über. 

2. Die Telegrapheninspektion sowie die technischen Bureaus der 
Generaldirektion (das bautechnische, betriebstechnische, maschinentech¬ 
nische und Materialien-Bureau), die neben Bureaugeschäften gewisse ad¬ 
ministrative und technische Angelegenheiten in eigener Zuständigkeit zu 

l ) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 664. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1911 
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erledigen hatten und denen eine größere Zahl technischer Oberbeamten 
zur Leitung usw. überwiesen war, ■wurden aufgehoben. In die Wahrnehmung 
ihrer Obliegenheiten teilten sich die Generaldirektion und die Inspektionen. 

3. Die Maßnahmen zu 1 und 2 bedingten eine Erweiterung der General¬ 
direktion dergestalt, daß an die Stelle der bisherigen 3 Abteilungen die 
folgenden 5 Abteilungen traten: Abteilung I: Etats-, Kassen- und Rech¬ 
nungssachen, Personal- und Wohlfahrtsangelegenheiten; Abteilung II: Be¬ 
trieb; Abteilung III: Verkehrs- und Rechtsangelegenheiten; Abteilung IV: 
Bahnunterhaltung und Neubau; Abteilung V: Maschinen-, Wagen- und 
elektrotechnische Angelegenheiten. 

Zur bureaumäßigen Erledigung der Geschäfte der Generaldirektion 
wurden 5 Bureaus eingerichtet: das Zentral-, Rechnungs-, Betriebs-, Ver¬ 
kehrs- und technische Bureau. Außerdem unterstehen unmittelbar der 
Generaldirektion die Verkehrskontrollen I und II sowie die Hauptkasse. 

4. Der Leitung und Überwachung des örtlichen Dienstes nach den 
Anordnungen der Generaldirektion dienen: 20 Betriebsinspektionen 
(Mülhausen 1 und 2, Colmar, Schlettstadt, Straßburg 1 und 2, Hagenau, 
Saarburg 1 und 2, Saargemünd 1, 2 und 3, Metz 1, 2 und 3, Diedenhofen 1 
und 2, Luxemburg 1, 2 und 3), 6 Maschineninspektionen (Mülhausen, Straß¬ 
burg, Saargemünd, Metz, Diedenhofen und Luxemburg), 5 Werkstätten¬ 
inspektionen (Mülhausen, Bischheim A und B, Montigny A und B), 8 Ver¬ 
kehrsinspektionen (Basel, Mülhausen, Colmar, Straßburg, Saargemünd, Metz, 
Diedenhofen und Luxemburg). 

5. Für die örtliche Leitung des Betriebes der gepachteten Wilhelm- 
Luxemburg-Bahnen wurde eine besondere Betriebsverwaltung eingerichtet. 
Ihr Vorstand ist Mitglied der Generaldirektion und deren Präsidenten un¬ 
mittelbar unterstellt. Ihm obliegt die Repräsentation der Verwaltung 
gegenüber der luxemburgischen Regierung sowie die Oberleitung der im 
Bereiche der Wilhelm-Luxemburg-Bahnen gebildeten Inspektionen und 
Bauabteilungen. 


2. Ausdehnung des Bahnunternehmens. 

a) Eigentumslänge. 

Im Eigentum des Deutschen Reichs haben am Schluß des Berichts¬ 
jahrs 1 875,30 km Eisenbahnen gestanden. Davon kamen 1 372,89 km auf 
vollspurige Hauptbahnen, 424,31 km auf vollspurige Nebenbahnen und. 
78,10 km auf Schmalspurbahnen. Von den vollspurigen Bahnen waren 
1 018,75 km zweigleisig und 26,18 km viergleisig ausgebaut. Außerdem 
waren 23,89 km Verbindungskurven vorhanden, die sich aus 20,05 km voll¬ 
spurigen Hauptbahnen und 3,84 km vollspurigen Nebenbahnen zusammen- 
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setzten. Die Länge der Gleise belief sich auf 2 973 km Hauptgleis und 
1 468 km Nebengleis, im ganzen auf 4 441 km. Gegenüber dem Vorjahr hat 
die Bahnlänge um 14,21 km zugenommen, und zwar trifft dieser Zugang 
ausschließlich die vollspurigen Strecken. Die Gleislänge ist um 37 km 
gestiegen. 

1,04 km der zweigleisigen vollspurigen Hauptbahnen (Saargemünd— 
preußische Grenze) wurden von der preußischen Staatseisenbahnverwaltung 
auf ihre Rechnung betrieben. 

Von der Eigentumslänge lagen 1 767,74 km Vollspurbahnen und 
78,10 km Schmalspurbahnen, zusammen 1 845,84 km auf eisaß-lothringischem 
und 29,46 km Vollspurbahnen auf preußischem Gebiet. 

b) Gepachtete Bahnstrecken. 

Gepachtet waren von der Reicheisenbahn Verwaltung 195,73 km der 
Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahngesellschaft gehörige Bahnstrecken, denen 
noch 1,06 km Verbindungskurve hinzutreten. Hiervon werden 184,44 km 
als vollspurige Hauptbahnen und 11,29 km als vollspurige Nebenbahnen 
betrieben. An zweigleisigen Strecken befanden sich darunter 60,70 km. 
Die Länge der Gleise betrug 256 km Hauptgleis und 180 km Nebengleis, 
im ganzen 436 km. Gegenüber dem Vorjahr ist nur eine unwesentliche 
Verschiebung in der Länge der gepachteten Bahn eingetreten. 

Die den Schweizerischen Bundesbahnen gehörige, auf Schweizergebiet 
liegende und 5,26 km lange zweigleisige Hauptbahn von der Reichsgrenze 
bei St. Ludwig bis zum Hauptbahnhof Basel (SBB) betrieb die Reichs¬ 
eisenbahnverwaltung auf ihre Rechnung. 2,06 km dieser Strecke gehörten 
zu den Gemeinschaftsbahnhöfen Basel Hauptbahnhof und Basel—St. Jo¬ 
hann, 3,20 km waren von der Reichseisenbahn Verwaltung gepachtet. 

Außerdem nahm die Reichseisenbahnverwaltung gegen Erstattung 
der Selbstkosten den gesamten Bahnhofs-, Bahnbewachungs- und Bahn¬ 
unterhaltungsdienst auf der der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahngesellschaft 
gehörenden, in Luxemburg gelegenen und an die preußische Staatseisenbahn¬ 
verwaltung verpachteten Strecke von Ulflingen bis zur preußischen Grenze 
(Richtung St. Vith) wahr. Die Länge dieser Strecke betrug 6,94 km. 

c) Betriebslänge. 

Die gesamten, für Rechnung des Reichs betriebenen Bahnstrecken 
hatten am Schluß des Berichtsjahrs eine Länge von 2 075,26 km, und zwar 
waren hiervon 1 561,66 km vollspurige Hauptbahnen, 435,60 km vollspurige 
Nebenbahnen und 78,10 km Schmalspurbahnen. Von den vollspurigen 
Bahnen waren 1083,67 km zweigleisig und 26,18 km viergleisig ausgebaut. 
Hinzugekommen sind gegenüber dem Vorjahr 14,19 km Bahnstrecken. 

47* 
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Die mittlere Jahresbetriebslänge stellte sich auf 1 988,77 km voll- 
spurige und 78,10 km schmalspurige Bahnstrecken, im ganzen auf 2 066,87 km 
gegen 2 055,82 km im Vorjahr. Mithin Zunahme: 11,05 km. Nach Ver¬ 
kehren getrennt betrug die mittlere Betriebslänge: 1 942,19 km im Per¬ 
sonenverkehr der vollspurigen Bahnen, 1 973,60 km im Güterverkehr der 
vollspurigen Bahnen, 77,66 km im Personenverkehr der Schmalspurbahnen 
und 78,10 km im Güterverkehr der Schmalspurbahnen. 

d) Stationen sowie Verkehrs- und Betriebseinrich¬ 
tungen auf ihnen. 

Stationen waren 536 vorhanden gegen 533 im Vorjahr. Sie setzten 
sich aus 408 Bahnhöfen und 128 Haltepunkten zusammen. An Bauwerken 
und betrieblichen Anlagen waren auf ihnen errichtet: 

48 Verwaltungsgebäude, 

1 437 Dienst- und Mietwohngebäude für Beamte und Arbeiter, 

496 Empfangsgebäude und 119 besondere, bedeckte Warteräume, 
110 Bahnsteighallen, 

474 Güter- und 8 Wagenschuppen, 

98 Lokomotivschuppen mit 753 Ständen, 

127 Werkstattsgebäude, 

147 Wasserstationen, 

2 520 Kohlenschuppen, Wirtschafts-, Magazin- und Abortgebäude, 

4 Gasanstalten und 7 Elektrizitätswerke, 

676 Laderampen, Ladebühnen und Ladevorrichtungen für Kohlen 
und Erze, 

515 Lastkrane und 456 Brückenwagen, 

33 Schiebebühnen, 110 große und 308 kleine Drehscheiben, 

6 950 einfache, 294 dreiteilige, 299 halbe und 671 ganze Kreuzungs¬ 
weichen sowie 21 Weichen ohne Gleisunterbrechung oder, auf 
einfache Weichen berechnet, 10 841 Stück. 

e) Inbetriebnahme neuer Bahnstrecken usw. 

Am 30. Oktober 1909 wurde die Neubaustrecke Schlettstadt—Sund¬ 
hausen in Betrieb genommen. Sie ist 14,42 km lang, eingleisig ausgebaut 
und wird als Nebenbahn betrieben. 

3. Anlagekapital. 

Das vom Reich auf die im Betrieb befindlichen eigenen Eisenbahnen 
in Elsaß-Lothringen verwendete Anlage kapital stellte sich im D u r c h - 
schnitt des Rechnungsjahres 1909 auf 802 006 976 M. Es enthält den 
Preis für die im Jahre 1871 und später im Wege des Kaufs erworbenen 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Reicliseisenbahuen in Elsaß-Lothr. u. d. Wilhelm-Luxemburg-Bahnen. 723 

Strecken, die Aufwendungen für den Ausbau und die Verbesserung dieser 
Strecken, die Kosten für den Bau neuer Eisenbahnlinien und die Beschaffung 
der Fahrzeuge. Im Vorjahr bezifferte sich das Anlagekapital auf 776 192 791 
Mark. Es hat sich somit im Berichtsjahre um rund 26 Millionen Mark erhöht. 

Der Preis der gekauften Strecken übersteigt ihre Herstellungskosten 
um 93 883 744 M. Wird das Anlagekapital um diesen Betrag gekürzt und 
andererseits um die aus Landesmitteln, von Privatpersonen, Gemeinden usw. 
geleisteten Bauzuschüsse sowie um den Mehrbetrag der tatsächlichen Auf¬ 
wendungen gegenüber dem Jahresdurchschnitt erhöht, so ergeben sich die 
Herstellungskosten der elsaß-lothringischen Bahnen, nämlich 
757 156 339 M (Stand am 31. März 1910). 

Das Anlagekapital für die Pachtstrecke St. Johann—Basel betrug 
3 568 284 JC, für die gepachteten Strecken der Wilhelm-Luxemburg-Eisen- 
bahnen 66 016 796 Jt, für alle Pachtstrecken 69 585 080 Jt. Von dem auf 
die Wilhelm-Luxeraburg-Eisenbahnen fallenden Betrag sind rund 20,2 
Millionen aua Mitteln des Deutschen Reichs bestritten worden. Für den 
Bau der verpachteten Strecke Saargemünd—preußische Grenze wurden 
1 165 966 M verausgabt. 

Für die sämtlichen von der Reichseisenbahnverwaltung betriebe¬ 
nen Bahnstrecken belief sich hiernach das durchschnittliche 
Anlagekapital auf 802 006 976 + 69 585 080 = 871 592 056 — 1 165 966 = 
870 426 090 d. i. rund 28,1 Millionen Mark mehr als im Vorjahr. 

Für reichseigene Bahnstrecken usw., die sich am Ende des Berichts¬ 
jahres noch nicht im Betrieb befanden, standen 14956,653 M zu Buch. Dieser 
Betrag ist in den vorstehend angegebenen Kapitalien nicht einbegriffen. 


4. Betriebsdienst. 


a) Fahrzeuge: 


Am Schluß des Rechnungsjahres waren 
vorhanden: 

Lokomotiven: 

für Vollspurbahnen. 

Gesamtzahl der Achsen. 

für Schmalspurbahnen. 

Gesamtzahl der Achsen. 

Personenwagen: 

für Vollspurbahnen. 

Abteile für Personenbeförderung . . . 

„ „ Postbeförderung. 

Gesamtzahl der Plätze. 


1908 

1909 

1 082 ! 

1 099 

7 042 

7 270 

18 : 

20 

64 ^ 

1 

72 

1 

1 928 | 

1 937 

9 250 S 

9 310 

49 

49 

89 981 

90 403 
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1 1) 0 8 

: 19 0 9 

Anzahl der gebremsten Achsen . 


• 

3 721 

3 759 

„ „ ungebremsten Achsen 


• 

1 226 

1 226 

für Schmalspurbahnen. 



37 

37 

Abteile für Personenbeförderung 



169 

169 

Gesamtzahl der Plätze. 



1 687 

1 697 

Anzahl der gebremsten Achsen . 


' 

92 

92 

Gepäckwagen 



1 

1 

für Vollspurbahnen. 


. 

710 

1 740 

Gesamtladegewicht. 


t 

3 606 

3 782 

Anzahl der gebremsten Achsen . 


. 

1 663 

1 725 

„ „ ungebremsten Achsen 


. 

79 

105 

für Schmalspurbahnen. 


. 

11 

11 

Abteile für Postbeförderung . . 


. 

8 

8 

Gesamtladegewicht. 


t 

25 

25 

Anzahl der gebremsten Achsen . 


• 

22 

22 

Gedeckte Güterwagen: 




1 

für Vollspurbahnen. 


. 

5 550 

5 860 

Gesamtladegewicht. 


t 

72 275 

77 633 

Anzahl der gebremsten Achsen . 


. 

3 882 

4 046 

,, ,, ungebremsten Achsen 


. 

7 332 

7 788 

für Schmalspurbahnen. 


. 

45 

45 

Gesamtladegewicht. 


t 

400 

400 

Anzahl der gebremsten Achsen . 


. 

90 

90 

„ ,, ungebremsten Achsen 


• 

35 

! 35 

Offene Güterwagen: 





für Vollspurbahnen.. 


. 

15 654 

17 187 

Gesamtladegewicht. 


t 

197 819 

221 673 

Anzahl der gebremsten Achsen . 


. 

10 651 

11571 

,, „ ungebremsten Achsen 


• 

22 393 

24 617 

für Schmalspurbahnen. 


. 

125 

125 

Gesamtladegewicht. 


t 

1 171 

1171 

Anzahl der gebremsten Achsen . 


. 

280 

280 

,, ,, ungebremsten Achsen 


. 

4 

4 

Gesamtzahl der Güterwagen für Voll- 



spurbahnen . 

. 

- 

21 204 

23 047 

Gesamtzahl der Güterwagen fürSchmal- 



spurbahnen. 

• 

. 

1 170 

1 

170 
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b) Leistungen der Fahrzeuge. 

Lokomotiven. 


Eigene und fremde Lokomotiven auf eigener 

1908 

1 909 

Bahn: 

im Zugdienst. 




km 

29 689 143 

29 692 602 

im Vorspann- und Schiebedienst. . 

)> 

1 279 397 

1 084 792 

in Leerfahrten. 

»» 

1 017 091 j 

814 165 

im ganzen. 

km 

31 985 631 

. 31 591 559 

mithin 1909 weniger . . 

% 

— 

1,2 

Eigene Lokomotiven auf eigener und 




fremder Bahn: 




im Zugdienst. 

km 

29 017 812 

29 194 950 

im Vorspann- und Schiebedienst. . 

” 

1 168 199 

971 524 

in Leerfahrten. 

99 

i 990 392 

780 688 

im ganzen. 

99 

i 31 176 403 

30 947 162 

mithin 1909 weniger . . 

0/ 

/o 

— 

0,7 


Wagen. 

Am 1. April 1909 ist das Übereinkommen, betreffend die Bildung 
eines Deutschen Staatsbahnwagenverbandes, in Kraft getreten. Danach 
benutzt jede Verbandsbahn die Güterwagen der anderen Verbands¬ 
bahnen wie ihre eigenen. Der Übergang der Güterwagen von einer Ver¬ 
bandsbahn zur anderen und ihr Lauf innerhalb des Verbandsgebiets wird 
nicht aufgeschrieben. Es können deshalb die Leistungen der eigenen 
Güterwagen auf eigener Bahn und auf den Verbandsbahnen nicht mehr 
getrennt ermittelt werden. Festgestellt werden nur noch die Leistungen 
aller Verbandswagen auf der eigenen Bahn, ferner die Leistungen der eigenen 
Wagen auf den verbandsfremden Bahnen und die Leistungen der Wagen der 
verbandsfremden Bahnen auf der eigenen Bahn. Dies bedingt vom Rech¬ 
nungsjahr 1909 ab eine andere Darstellung der Wagenleistungen als bisher. 


Bahn: 

Personenwagen. 

mithin 1909 mehr . 

Gepäckwagen. 

mithin 1909 weniger 

Postwagen. 

mithin 1909 mehr . 


eigener i 

1908 

1909 

. . Achskm 

272 839 269 

274 389 531 

. . % !' 

— 

0,6 

. .Achskm 

88 931 996 

, 87 130 543 

• • % i 

— 

' 2,0 

. .Achskm ! 

16 876 627 

16 953 526 

• • % 

— 

0,5 
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l‘ 

190 8 


19 09 


Güterwagen (beladen) .... 

.Achskm 

510 

885 

200 

531 054 

783 

mithin in 1909 mehr 

0/ 

• /o 1 


— 

1 

j 

3,9 


Güterwagen (leer). 

.Achskm 

278 

738 

206 , 

272 824 

924 

mithin in 1909 weniger 

0/ 

/o ; | 


— 


2,1 


Güterwagen überhaupt . . . 

.Achskm 1 

, | 

789 

623 

406 : 

803 879 

707 

mithin in 1909 mehr 

1 

0/ 

• /o j 


— 

! 

1,8 


zusammenW agenachskilometer 

. . . . ■! i 

168 

271 

298 1 

1 182 353 

307 

mithin in 1909 mehr 

o' ■! 

• /o 1 


— 

| 

1,2 


In der Gesamtleistung der 

Güterwagen 

auf 

eigener Bahn für 

1909 


(803 879 707) sind 145 318 402 Achskilometer verbandsfremder Wagen 
enthalten. 

Das Verhältnis der von den Güterwagen in beladenem und leerem 
Zustande zurückgelegten Achskilometer zueinander war folgendes: 

Rechnungsjahr 1909. ... 66,1% beladen und 33,9% leer, 

„ 1908. . . . 64,7% „ „ 35,3% „ . 

Hiernach hat sich der Prozentsatz der beladenen Achskilometer im 
Rechnungsjahr 1909 gegen das Rechnungsjahr 1908 um 1,4 gebessert, 
was auf die wirtschaftlichere Ausnutzung der Güterwagen infolge dos 
Deutschen Staatsbahnwagenverbandes zurückzuführen ist. 


Leistungen der eigenen 

Wagen auf 

190 8 

i 1909 

fremden Bahnen : 
Personenwagen. 

_ 



. . .Achskm 

78 374 752 

91 858 419 

Gepäckwagen . 

. . . ,, 

20 444 448 j 

23 440 631 

Güterwagen. 

... 9f 

518 784 296 ! 

| 63 869 158 1 ) 

zusammen 

. . .Achskm 

617 603 496 

179 168 208 

C. Betriebs unfä 

Ile auf den 

Vollspurbahnen: 

Es betrug: 

die Zahl der Entgleisungen: 

i 

1900 i 

1907 J 1908 1909 

Jahrzehnts) , 

auf freier Bahn . . . 

1 

6 

1 4 5 

in Stationen .... 

i 

10 

20 12 9 

i 

zusammen ... 

16 

21 I 16 14 


') Es kommen hier nur die Leistungen auf den nicht zum D. St. W. V. 
gehörigen Bahnen in Betracht. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 











Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothr. u. d. Wilhelin-Luxemburg-Bahnen. 


i ‘J i 




1900 

* 


1 



! (erstes Jahr 
des letzten 

; 1907 

1908 

1909 

rlio 7 a.Vi 1 7.nflammoncfnRa • 

Jahrzehnts) 

1 



auf freier Bahn . 


2 

i 4 

— 

i 

in Stationen . . 


11 

21 

17 

; 23 

1 


zusammen . . . 

13 

25 

17 

: 24 

die Gesamtzahl der 

Entgleisungen und 





Zusammenstöße: 






auf freier Bahn . 


8 

5 

4 

6 

in Stationen . . 


21 

41 ! 

29 

32 


zusammen . . . 

29 

46; 

33 

38 


i 


die Zahl der sonstigen Unfälle: 


auf freier Bahn. 

53 

34 

! 27 

! 30 

in Stationen . 

97 

55 

50 

| 54 

zusammen . . . 

150 

89 

77 

84 

die Zahl der Unfälle überhaupt: 




i 

auf freier Bahn . 

61 

39 

: 31 

36 

in Stationen . 

118 

96 

79 

86 

zusammen . . . 

179 

135 

110 

122 

Es kamen mithin Betriebsunfälle auf: 



! 


100 km durchschnittlicher Betriebslänge 

1 9,78 

6,95 

5,56 

6,13 

1 Million Lokomotivkilometer . . . 

5,23 

4,07 

3,48 

3,91 

1 Million Wagenachskilometer aller Art 

0,21 

0,11 

0,09 

0,10 

1 

1 

1908 


1909 

Personen sind verunglückt: * 

getötet ! 
oder 1 
innerhalb ; 
24 Stunden j 

getötet 
ver . j oder 

j innerhalb 
letzt 24 Stunden 

ver¬ 

letzt 

Reisende: 

unverschuldet bei Zugunfällen usw. . . 

gestorben ! 

gestorben 


— 

35 

i 

ii 

infolge eigener Unvorsichtigkeit .... 

3 

8 

3 

12 

1 

zusammen . . . 

3 1 

43 

4 

23 

Bahnbeamte und Bahnarboiter im Dienst: 


1 



bei Zugunfällen. 

2 1 

17 ! ' 

1 

9 

infolge eigener Unvorsichtigkeit usw. 

31 

20 } 

24 

33 

zusammen . . . 

33 i 

37 1 

25 

42 
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1 908 | 

| 1909 

Post-, Steuer-, Telegraphen-, Polizei- und 
sonstige im Dienst befindliche Beamte: 
unverschuldet. 

getötet 

oder 

innerhalb 
24 Stunden 
gestorben 

ver¬ 

letzt 

getötet 
oder | 
innerhalb 

24 StundenI 
gestorben | 

ver¬ 

letzt 

_ 

4 

1— '■ j 

! i i 

3 

infolge eigener Unvorsichtigkeit .... 


: 1 I 

| — 

1 

i 

zusammen . . . | 

i 

1 

i 5 1 

l 

4 

Fremde Personen: * j 

i 

1 1 



durch falsche Handhabung der Wege- ! 

übergangsschranken usw. 

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim 

i 

1 

1 

’ ! 

i i 

1 i 

2 

5 

Betreten der Bahn . 

1 7 

4 

1 i 

i 7 i 

6 

1 

zusammen . . . i 

: 7 

i 

; 4 i 

9 ! 

10 

[ 

Gesamtzahl der getöteten und verletzten 


i i 

1 1 

! 1 

1 


Personen. i 

1 

43 

89 

1 i 

39 . 

79 

1 

132 

1 

i 

118 



Es kamen daher verunglückte Personen auf: 

1 Million Zugkilometer. 4,03 (1908: 4,51), 

1 ,, Wagenachskilometer aller Art . . 0,10 (1908: 0,11). 


5. Verkehrsergebnisse. 

a) Personen- und Gepäckverkehr. 

Im Personen- und Gepäckverkehr hat sich die Einnahme 

lu“ 27 717 639 M } * l “° um 1 362 711 M = 6 ’ 97% erhöht ' 

Im Personenverkehr allein trat eine Steigerung der Einnahme ein 

auf 26 336 464 M } ,l8 ° um 1 660 016 '* = 6 ' 30 %' 
Demgegenüber ist gestiegen: 

die Gesamtzahl der beförderten Personen einschließlich Militär 
von 44 293 718 


auf 47 083 066 


| also um 2 789 348 = 6,30%, 
die Zahl der zurückgelegten Personenkilometer 

Irf i 170 076 166 } also um 73 874 387 = 6l74% ’ 
die Leistung der Personenwagen an Achskilometern (ausschl. Arbeits- 
ziige und dienstliche Sonderzüge) 
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von 

auf 


272 839 269 
274 336 546 


> 


also um 


1 497 277 = 0,55%. 


Der Gepäckverkehr verzeichnete eine Einnahme 


von 1 174 216 M \ y or j a } ire; a l 8 o weniger 12 558 M = 1,06 
gegen 1 186 774 M f 

Im einzelnen wies der Personenverkehr folgende Ergebnisse auf: 


0 / 

/(>• 


' ! 

i 

Wagen¬ 

klasse 

Zahl de 

beforden 

Persone 

überhaupt 

IT 

ten 

,n 

i 

in 

% 

Zurück¬ 

gelegte 

Personen¬ 

kilometer 

Jede ! 
Person 

hat 

durch- i 

schnitt- 
lich | 
zurück- 

i 

gelegt 

km 

Auf 1 km 
Bahn¬ 
länge 
trafen 
durch¬ 
schnitt¬ 
lich 
Per 

sonen- 

kilo- 

meter 

Einnah 

überhaupt 

j 

i 

me j 

j 

j 

in 

% 

Jede 

Person 

hat 

durch¬ 
schnitt¬ 
lich an 
Fahrgeld 
ent¬ 
richtet 

Für jedes 
Per- 
sonen- 
kilo- 
meter 
sind 
durch¬ 
schnitt¬ 
lich 
verein¬ 
nahmt 
worden 

1 4 

i . . . 

226 668 

0,48 

21646 360 

95,54 

| 10717 

1 510285 1 

6,74 

6,67 

6,98 

ii. . . 

2 539 681 

5,40 

132500 904 

52, tT 

65600 

5122978 

19,45 

2,02 

j 

3,87 

in.. . 

17093 416 

36,30 

510933 647 

29,80 

252956 

| 11373346 

43,18 

0,67 

2,23 

IV . . . 

25 817 109 

54,83 

437 360463 

16,94 

216 531 

7 663 507 

29,06 

0,30 

1,75 

Militär . . 

1406 302 

2,99 

67 634792 

48,09 

33 485 

676 348 

2,57 

0,48 

1,00 

zusammen 

47 083066 

— 

1170076 166 

24,85 

579289 

26 336 464 

— 

0,56 

2,25 

im Vorjahr 

44 293 718 

— 

1096201 779 

[ 24,75 

; 544 348 

i 24 776 448 

I 

— 

| 0,56 

| 2,26 


Auf 1 Achskilometer der Personenwagen kamen 4,26 Personenkilo 
meter gegen 4,02 im Jahre 1908. 


Im Durchschnitt wurden täglich befördert: 

im Jahre 1908 121 021 „ „ 2 995 087 km, 

„ „ 1909 . 128 642 Personen auf 3 196 929 ,, , 

mithin 1909 mehr ... 7 621 Personen auf 201 842 km. 


Die Einnahme betrug: 


auf 

1 Achskilometer der Personenwagen . 

*9,60 

(1908: 

9,08 

%), 

99 

1 km der durchschn. Betriebslänge für 






den Personenverkehr. 

13 039 M 

(1908: 

12 303 

M), 

99 

1 Tag. 

71 958 „ 

(1908: 

67 690 


99 

1 beförderte Person. 

0,66 „ 

(1908: 

0,56 

»). 

99 

1 Personenkilometer. 

2,25 

(1908: 

2,26 

#)■ 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 
















730 Reich sei;-enbabnen in Elsaß-Lothr. u. d. Wilhelm-Luxemburg-Bahuen. 


Auf die drei Gruppen des Personenverkehrs verteilt, zeigte die Ein¬ 
nahme folgendes Bild: 1908 1909 

Binnenverkehr. 17 576 805.« 18 175 169 Ji, 

Verbands verkehr. 5 609 439 ,, 6 383 985 „ , 

Durchgangsverkehr .... 1 590 204 ,, 1 777 310 ,,. 


Mithin gegen 1908 mehr: 

Binnenverkehr. 598 364 .« = 3,40%, 

Verbandsverkehr. 774 546 „ =13,88,,, 

Durchgangsverkehr. 187 106 ,, = 11,77,,. 


Demgegenüber kamen beförderte Personen: 


auf den Verkehr 19 0 8 

innerhalb Elsaß-Lothringens und Luxemburgs 38 988 205 
zwischen Elsaß-Lothringen — Luxemburg und 

den angrenzenden Gebieten . 5 068 283 

im Durchgang durch Elsaß - Lothringen und 

Luxemburg. 237 230 


1909 
41 250 004 

5 537 134 

295 928 


Die Benutzung und der Ertrag der Schnellzüge 


folgendermaßen: 19 0 8 

Personenzahl. 2 160 837 

Einnahme in Mark. 6 435 742 


gestalteten sich 
1909 
2 309 817 
7 003 558 


Darnach kamen auf die Schnellzüge: 

von der Gesamtpersonenzahl. 4,91 % (1908 : 4,88%), 

„ „ Gesamteinnahme. 26,59,, (1908: 25,98,,). 

Auf Rückfahrkarten zu ermäßigten Preisen (ausschließlich Zeitkarten) 
wurden 1 324 982 Personen befördert und 40 740 898 Personenkilometer 
zurückgelegt, gegen 1 974 864 Personen und 68 762 334 Personenkilometer 
im Vorjahr. Die dabei erzielte Einnahme betrug 667 746 .«, gegen 1 924 803 


Mark im Jahre 1908. 

Somit trafen auf Rückfahrkarten: 

von der Gesamtpersonenzahl. 2,81% (1908 : 4,46%), 

,, ,, Anzahl der Personenkilometer .... 3,48,, (1908: 6,27,,), 

,, ,, Gesamteinnahme. 2,54 ,, (1908 : 7,77 „). 


Als Rückfahrkarten zu ermäßigten Preisen (ausschließlich der Zeit¬ 
karten) sind in den vorstehenden Angaben nur Sonntagskarten und Arbeiter¬ 
rückfahrkarten berücksichtigt. Weitere Rückfahrkarten zu ermäßigten 
Preisen gibt es seit 1. Mai 1907 in den deutschen Verkehren nicht mehr. 
Die Rückfahrkarten der außerdeutschen Verkehre enthalten keine Preis¬ 
ermäßigung für die deutschen Strecken. 
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Zeitkarten wurden ausgegeben: 

a) zur Fahrt in allen fahrplanmäßigen Zügen 85 834 Stück (1908 : 78 569), 


b) für Schüler. 43 730 „ (1908 : 40 678), 

c) „ Arbeiter. 196 320 „ (1908 : 176 892). 


Die Einnahme belief sich: 


zu a) auf. 830 518 .« (1908 : 755 329), 

„ b) .. 136 279 „ (1908 : 125 386), 

„ c) „. 618 882 „ (1908 : 581 117). 


Auf zusammengestellte Fahrscheinhefte wurden 99 577 Personen be¬ 
fördert und 22 836 805 Personenkilometer zurückgelegt, gegen 102 713 Per¬ 
sonen und 24 133 043 Personenkilometer im Vorjahr. Die Einnahme aus dem 
Verkauf zusammengestellter Fahrscheinhefte fiel von 1 111 263 Jl im 
Jahre 1908 auf 1 052 083 M. 


Mithin gegen 1908 Rückgang: 

a) der Zahl der beförderten Personen um . 3 136 = 3,05%, 

b) der zurückgelegten Personenkilometer um 1 296 238 = 5,37 ,,, 

c) der Einnahme um. 59 180 .Ä = 5,33,,. 

An Reisegepäck wurden befördert: 

im Jahre 1908 .... 61 695 t mit einer Einnahme von 1 186 774 M, 
„ „ 1909 .... 63569,, „ „ „ „ 1 174216 „, 

mithin 1909 mehr . . 1 874 „ und weniger „ ,, 12 558 „. 

Jede beförderte Person, ausschließlich der Militärpersonen, zahlte an 
Gepäckfracht durchschnittlich 2,57 (1908 : 2,7« 3ji). 

Die durchschnittliche Einnahme auf 1 km Bahnlänge aus dem Gepäck¬ 
verkehr, einschließlich der Einnahmen für Beförderung von Hunden, belief 
sich auf 684 M gegen 685 M im Vorjahr. 


b) Güterverkehr. 


Im Güter- und Tierverkehr ist eine Einnahme von 86 638 538 Jt auf¬ 
gekommen, die das Ergebnis des Vorjahrs von 81 497 328 Ji um 5 141 210 M, 
d. i. um 6,3% übersteigt. Demgegenüber erhöhten sich von 1908 auf 1909: 


die Beförderungsmenge (ausschließlich des Gutes der Arbeitszüge) 

von 32 904 135 t I 

> also um 2 606 738 t = 7,9%, 
auf 35 510 873 „ j 


die Tonnenkilometer 

von 2 441 766 758 
auf 2 611 157 544 


also um 169 390 786 = 6,9%, 
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die kilometrische Leistung der Güterwagen (ausschl. der in Arbeitszügen) 
von 780 084 757 Achskm \ 

„ > also um 14 530 881 Achskm = 1,9%, 

auf 794 615 638 „ / /0 

die kilometrische Leistung der Güterwagen (einsohl, der in Arbeitszügen) 

von 789 623 406 Achskm 1 , J ... .. 

, > also um 14 256 301 Achskm = 1,8%. 

auf 803 879 707 „ / /0 

Die Mehreinnahme gegenüber dem Vorjahr ist der Besserung der 
allgemeinen wirtschaftlichen Lage, insbesondere der vermehrten Tätigkeit 
der Textil-, Eisen- und Stahlindustrie zu danken. Beteiligt sind an ihr 
hauptsächlich folgende Tarifklassen: 

Expreßgut mit. 22 057 X = -f- 4,7% 

Eil- und Stückgut mit. 441 353 ,, = + 5,5 „ 

Allgemeine Wagenladungsklassc A 1 u. B 

mit. 628 215 „ = + 12,3 „ 

Spezialtarife A 2 , I, II, lila, Illb mit 1 238 657 ,, = + 5,5,, 

Steinkohlen und Koks mit. 782 451 „ = -f 3,1 „ 

Roheisen, Eisenerze, Steine und Roh¬ 
stoffe nach Ausnahmetarifen mit . . 2 004 195 „ = -f- 13,0 ,, 


Im einzelnen stellten sich die Ergebnisse des Güterverkehrs wie folgt: 


I 

Tarifklassen 

i 

; 

Beförderte 

t 

1onnen 

i 

Zurückgelegte 

Tonnen¬ 

kilometer 

| Einnahme 

[ 

im ganzen 

in % der 
Gesamt¬ 
einnahine 

. 

1 

EU- und Expreßgut. 1 

136760 

14 754439 

2631485 

3,0» 

Stückgut. ! 

811 9B7 

51939 919 

6318190 

7,30 

Wagenladungen: i 





Roheisen, Eisenerze, Steine, 





Rohstoffe. 

11 529 229 

683 610092 

17 437 860 

20,13 

Steinkohlen und Koks. . . 

11867 279 | 

1023 987 444 

26 335 475 

30,40 

sämtliche übrigen Wagen¬ 

j 1: 




ladungen . 

! 10379 533 ; 

762991 660 

30772760 

35,51 

Militär-, Bau- und Dienstgut . 

786 115 

65 916 701 

496489 

0,57 

Tiere, einschließlich Pferde . . 

! - 

7456644 

693303 i 

0,80 

Fahrzeuge, Postgut, Leichen . 


! 501645 

73 610 

0,C6 

Nebenerträge. 


— 

1879 366 

2,17 

zusammen. . 

35 510 873 i 

I 

| 2611 157 544 

86638538 | 

100,00 

im Vorjahr . j 

32904135 

2441766 768 

81497 328 

— 

Mithin 1909 mehr. 

1 

2606738 

i 

169 390786 j 

1 

j i 

! 5 141210 ! 

! 

— 
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i 

An Einnahme kamen: ! 

19 0 8 

19 09 

auf die mit Frachtberechnung abgefertigte 
Tonne. M 

i ___ 


; 2,44 

2,41 

n 

1 ebensolches Tonnenkm . ... 

3,31 

3,20 

ff 

1 Achskm der Güterwagen . . . „ 

10,39 

10,86 

ff 

1 beladenes Achskm der Güter¬ 
wagen .„ 

1 

16,01 

16,38 

ff 

1 km durchschnittlicher Betriebs¬ 
länge für den Güterverkehr . . . JL j 

1 

! 39 825 

42 228 


In den drei Gruppen des Güterverkehrs betrugen die 

Einnahmen: 

im 

Binnenverkehr. ,K 

19 693 996 

20 778 916 

f* 

Verbandsverkehr.,, I 

j 45 929 815 

49 014 571 

ff 

Durchgangsverkehr.. 

15 873 517 

i 

16 845 051 


Mithin gegen 1908 mehr: 

im Binnenverkehr. 

1 084 920 M = 

5,3%, 


,, Verbands verkehr. 

3 084 756 „ = 

6,7 „, 


„ Durchgangsverkehr .... 

971 534 „ = 

6,1 


Die Zahl der Tonnenkilometer auf 1 km der durchschnittlichen Be¬ 
triebslänge belief sich auf 1 272 680 gegen 1 185 086 im Vorjahr, die der 
Tonnen auf 17 308 gegen 16 079 im Vorjahr. Eine Tonne Gut hat durch¬ 
schnittlich durchfahren 73,03 km gegen 73,70 km im Vorjahr. 

Die Belastung des Güterwagenachskilometers (beladen und leer) 
— ohne Tiere, Fahrzeuge und Leichen — stellte sich auf 3 286 kg, gegen 
3 133 kg im Vorjahr, die des beladenen Achskilometers allein auf 4 960 kg 
gegen 4 828 kg im Vorjahr. 


Von den beförderten Gütern bewegten 

1908 

1909 

sich: 


— ... - 

innerhalb der Reichs- und Wilhelm-Luxem- 

Ton 

n e n 



bürg-Bahnen. 

7 680 008 

8 240 415 

nach den angrenzenden deutschen Gebieten 
und der Prinz Heinrich-Bahn . . . . . 

8 677 347 

1 

9 683 268 

von den angrenzenden deutschen Gebieten , 
und der Prinz Heinrich-Bahn . . . . i 

1 

! 

7 674 605 

8 064 710 

nach dem Zollausland. 

2 332 194 

2 582 218 

von „ „ . 

j 1 706 322 

1 747 413 

im Durchgangsverkehr. ! 

4 833 659 

5 192 849 


zusammen ... 32 904 135 35 510 873 
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6. Zahl and Bezüge der Beamten and Arbeiter. 


a) Kop: 

Ezahl des Personals. 



1 

' Im Jahresdurchschnitt betrug die Zahl der 

Dienstzweig 

etats- 

nichtetats- 


sämtlichen 


mäßigen 

mäßigen 

Arbeiter 

Beamten und 


Beamten 

Beamten 


Arbeiter 

tm Verwaltungsdienst . 1908 

845,ss 

i 

237,52 

127,13 

i 

1 209,98 

1909 

844,36 

180,13 

131,92 

1 156,41 

im Bahnunterhaltungs- 

, 

i 



u. Bahnbewachungs¬ 





dienst .1908 

1 818,26 

137,84 

6 727,51 

8 683,61 

1909 

1 810,83 

95,25 

6 368,16 

8 304,2» 

im Bahnhofs-, Abferti- 




1 

gungs- und Zugbe- 

' 




gleitungsdienst . . 1908 

6 670,23 

1 349,17 

5 815,60 ! 

i 13 835,oo 

i 

1909 

6 795,20 

1 326,58 

5 186,83 

13 308,61 

im Zugförderungs- und 




i 

WerkstättendienBt . 1908 

1 976,90 

527,09 j 

6 471,44 

I 8 975,43 

1909 

2027,5 

656,58 

6 129,12 

j 8 813,2 

! 

im ganzen . 1908 

11 310,72 

2251,69 

19 141,68 

32 704,02 

1909 

11507,89 

2258,54 

17816,03 

31 582,»6. 


b) Besoldung der Beamten. 




i Besoidungsaufwand für die 

Dienstzweig 


etatsmftßigen 
Beamten im Jahre 

' nichtet&tsmäßigen 

1 Beamten im Jahre 



! 1908 

i 

1 909 

i 

1 1908 

i 

1909 

im Verwaltungsdienst . . . 

cH 

i 1 

j 2942 704 

3 454041 

440678 

448 241 

im Bahnunterhaltungs- und 
Bahnbewachungsdienst. . 

n 

[ 2 645 234 

3 109 883 , 

162074 

130665 

im Bahnhofs-, Abfertigungs- 
und Zugbegleitungsdienst 

n 

12 384 548 

14 479 226 

1 605 689 

1 715 342 

im Zugförderungs- und Werk¬ 
stättendienst . 

1 

V 

3 796169 

! 4 571774 

J 

| 653 248 

814 127 

im ganzen . 

di | 

i 21 768 655 

25 614 924 

2 861589 

3 108 375 
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Das erhebliche Anwachsen der Ausgabe ist in der Erhöhung der Ge¬ 
hälter begründet 

c) Löhnung der Arbeiter. 


Dienstzweig 

Lohnausgabe 
(ohne Nebenbezüge) 
im Jahre 

1908 1909 

J6 M ! 

Durchschnittsverdienst 

des einzelnen Arbeiters 

im Jahre 

1908 1909 

<M oK 

im Verwaltungsdienst. 

153 456 

106 359 j 

1 207 

1261 

im Bahnunterhaltungs- und Bahn¬ 
bewachungsdienst . 

5 578 408 

5 521 705 

829 

867 

im Bahnhofs-, Abfertigung^- und 
Zugbegleitungsdienst .... 

6 517 577 

<) 191 051 

1 121 

1 194 

im Zugförderungs- und Werk¬ 
stättendienst . 

8 302150 

8012137 

1283 

l 307 

im ganzen . . 

20 551591 

19891252 

1 1074 

1 110 


Das Zurückgehen der Lohnausgabe ist eine Folge der Verminderung 
der Zahl der Arbeiter. Die Durchschnittsverdienste für den Kopf sind in 
sämtlichen Arbeiterklassen gestiegen. 


7. Wohlfahrtseinrichtungen für das Personal. 

Wie in allen früheren Jahren so ist auch im Jahre 1909 der Pflege 
der Wohlfahrt des Personals besondere Aufmerksamkeit geschenkt worden. 
Über einige der Wohlfahrtseinrichtungen folgen nachstehend kurze Mit¬ 
teilungen : 

Beschaffung von Wohnungen für Beamte und 

Arbeiter. 

Am Schluß des Jahres waren insgesamt 2 911 bahneigene und 28 ge¬ 
mietete, zusammen 2 939 Wohnungen vorhanden. Davon waren 1 983 an 
Bedienstete der Eisenbahnverwaltung und 23 an Beamte der Post- und 
Zollverwaltung, zusammen 2 006 als Dienstwohnungen, 933 als Mietwoh¬ 
nungen vergeben. Gegenüber dem Vorjahr hat die Gesamtzahl der Woh¬ 
nungen um 88 zugenommen, wovon 42 Dienstwohnungen und 46 Miet¬ 
wohnungen waren. 

Außer diesen Wohnungen waren noch 12 Arbeiterwohngebäude in 
Bischheim, Diedenhofen, Montigny und Riedisheim vorhanden, die aus 
Mitteln der Arbeiterpensionskasse der Reichseisenbahnen erbaut wurden. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 19! 1. 48 
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Die in etatsmäßigen Stellen befindlichen Inhaber von Dienstwohnungen 
erhalten keinen Wohnungsgeldzuschuß. Nur denjenigen Beamten, die sich 
bereits vor Verkündung des Besoldungsgesetzes vom 15. Juli 1909 im 
Genuß einer Dienstwohnung befunden haben, wird bis zum 31. März 1917 
ein Teil des Wohnungsgeldzuschusses gezahlt. 

Die Mietpreise für die aus besonderen Mitteln des Reichs beschafften 
Mietwohnungen waren so festgesetzt, daß eine angemessene Verzinsung der 
Herstellungskosten erzielt wurde; für alle sonstigen Mietwohnungen ent¬ 
sprach die Miete in der Regel den ortsüblichen Preisen. 

Bahnärztlicher Dienst. 

Dem größten Teil der im Bureau- und äußeren Dienst beschäftigten 
mittleren und unteren Beamten und deren Angehörigen wurde die ärztliche 
Behandlung unentgeltlich gewährt. Die Zahl der Bahnärzte betrug im 
Berichtsjahr 131, ihre Bezüge beliefen sich auf 105 046 

Badeanstalten. 

Badeanstalten bestanden auf den größeren Bahnhöfen und in den 
Werkstätten. Ihre Zahl betrug am Schluß des Berichtsjahres 54 mit 56 
Wannenbad-, 42 Brausebad- sowie 184 Wannen- und Brausebadeinrich¬ 
tungen, im ganzen also mit 282 Badeeinrichtungen. Die unentgelt¬ 
liche Benutzung der Badeeinrichtungen war den im äußeren Bahnhofs-, 
Fahr-, Bahnbewachungs-, Bahnunterhaltungs- und Magazindienst, auf den 
Güterböden und in den Werkstätten beschäftigten Beamten und Arbeitern 
gestattet, die im Hinblick auf ihren Dienst der körperlichen Reinigung 
und Erfrischung im besonderen Maße bedurften, ferner denjenigen Be¬ 
diensteten, denen der Gebrauch der Bäder vom Arzt zur Wiederherstellung 
ihrer Gesundheit verordnet worden war. Die übrigen Bediensteten und 
die Angehörigen der Beamten und Arbeiter hatten eine mäßige Vergütung 
{15 für das Wannen- und 10 $)? für das Brausebad) zu entrichten, während 
pensionierte Beamte und etwa sonst noch zur Benutzung zugelassene Per¬ 
sonen 40 fürs Bad bezahlen mußten. 

Fürsorge für die Bediensteten während der Dienst- 

und Arbeitspausen. 

Die Einrichtungen, die der Fürsorge namentlich für diejenigen 
Bediensteten dienen, die genötigt sind, die Dienst- und Arbeitspausen 
außerhalb ihrer Häuslichkeit zu verbringen, hat die Verwaltung im Berichts¬ 
jahr weiter ausgebaut und verbessert. Im übrigen wird auf Seite 681 des 
Archivs für 1910 verwiesen. 
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Abgabe alkoholfreier Getränke u s w. 

Um den im Dienst befindlichen Beamten und Arbeitern gesunde 
Getränke zu möglichst billigen Preisen zu verschaffen und zugleich die 
Durchführung des für alle Bediensteten erlassenen Verbots des Genusses 
alkoholischer Getränke während des Dienstes zu erleichtern, hat die Ver¬ 
waltung eine größere Zahl von Kaffee-, Milch- und Mineralwasserausgaben 
eingerichtet, die sich des lebhaftesten Zuspruches erfreuten. Ausgegeben 
wurden von diesen Ausgabestellen im Berichtsjahr: 679 090 Portionen 
Milch, 596 705 Portionen Zucker, 1 183 475 Portionen Kaffee, 580 705 
Flaschen Selterswasser, 872 925 Flaschen Limonade, im Gesamtwert von 
113 175 M. 

Außerdem erhielten das Personal des Fahrdienstes Bowie die Werk¬ 
stätten- und Streckenarbeiter zur Verbesserung des Trinkwassers in der 
heißen Jahreszeit auf Wunsch unentgeltlich einen erfrischenden Zusatz 
(Wermut) geliefert. Verabfolgt wurden im Berichtsjahr 4 344 1 dieses 
Zusatzes. 


Unfallversicherung. 

Im Kalenderjahr 1909 waren nach Bestimmung der Unfallversiche¬ 
rungsgesetze durchschnittlich 16 053 Arbeiter gegen Unfall versichert. 
Verunglückt sind davon 165 Personen (22 getötet und 143 verletzt). Im 
ganzen betrug die Zahl der Verunglückten, für welche im Jahre 1909 Zah¬ 
lungen geleistet wurden, 297 Getötete und 1 805 Verletzte, zusammen 2 102. 
Die Gesamtausgabe bezifferte sich auf 622 329 M. 

Auf je 1 000 versicherte Personen kamen im Jahre 1909 10,28 ent¬ 
schädigungspflichtige Unfälle gegen 8,85 im Vorjahr. 

Von den 165 entschädigten Unfällen verursachten: 

13 eine nur vorübergehende Erwerbsunfähigkeit, 

122 eine dauernde teilweise Erwerbsunfähigkeit, 

8 eine dauernde völlige Erwerbsunfähigkeit, 

22 den Tod. 


An durchschnittlichen Jahresrenten ergaben sich nach der Gesamt¬ 
zahl der Verletzten und der Hinterbliebenen Getöteter sowie nach dem 
Gesamtbeträge der gezahlten Benten: 


für die 

Verletzten . 

. 305 

JH gegen 

209 

y f 

yy 

Witwen . . 

. 241 

yy yy 

210 

y y 

yy 

Waisen . . 

. 169 

yy yy 

161 

5 ) 

y y 

Aszendenten 

. 197 

y> yy 

183 


48* 
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Arbeiterkrankenkassen. 


Zur Durchführung der Krankenversicherung bestehen zwei Kranken¬ 
kassen: die Krankenkasse der Reiehseisenbahnen und die der Wilhelm- 
Luxemburg-Bahnen. Beide Kassen gehen in ihren Leistungen nicht un¬ 
bedeutend über das gesetzliche Mindestmaß der Krankenversicherung 
hinaus und gewähren freie ärztliche Behandlung, Arzneilieferung sowie 
Krankengeld auf die Dauer eines vollen Jahres. Das Krankengeld beträgt 
zwei Drittel des durchschnittlichen Tagesverdienstes und wird vom dritten 
Tage nach dem Tage der Erkrankung, bei Verletzungen im Dienst vom Tage 
der Erkrankung an gezahlt. Das Sterbegeld ist auf 120 M für verheiratete 
und 90 für unverheiratete Kassen mit gl ieder festgesetzt. Die An¬ 
gehörigen der Kassenmitglieder erfahren auf die gleiche Dauer wie diese 
freie ärztliche Behandlung; außerdem werden die Arzneikosten für sie zur 
Hälfte von den Krankenkassen getragen, sowie im Fall ihres Ablebens 
Sterbegelder gezahlt. Endlich gewährt die Krankenkasse der Reichseisen¬ 
bahnen ihren Mitgliedern in Fällen unverschuldeter Not außerordentliche 
Unterstützungen. 

Im Kalenderjahr 1909 wies die Krankenfürsorge folgende Ergeb¬ 
nisse auf : ~ - ~-—-- 

Krankenkasse der 


Reichs- 


Wilhelm- 

Luxemburg- 


Durchschnittliche Anzahl der Mitglieder 
der Krankenkassen . 

eisenoannen 

Bahuen 

17 645 

2 543 

Anzahl der Sterbefälle unter den Kassen¬ 
mitgliedern .. 

94 

19 

Sterbefälle unter den Familienangehörigen, 
für welche Sterbegeld gewährt wurde . 

515 

61 

Anzahl der Erkrankungsfälle, wofür Kran¬ 
kengeld und Verpflegungskosten gezahlt 
wurden. 

7 827 

1 187 

Anzahl der Krankheitstage, wofür Kran¬ 
kengeld und Verpflegungskosten gezahlt 
wurden. 

204 879 

22 361 

Einnahmen der Kassen . Ji 

775 089 

90 594 

Ausgaben der Kassen: 

für ärztliche Behandlung.,, 

142 507 

18 722 

,, Arznei und Heilmittel.. 

72 762 

18 751 

zu übertragen 

215 269 

37 473 


Di gitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 









ßeichseisenbahnen in Elsaß-Lothr. u. d. Wilhelm-Luxemburg-Bahnen. 739 




Krankenkasse der 



Reichs¬ 

eisenbahnen 

Wilhelm- 

Luxemburg- 

Bahnen 

übertrag . . 

M 

215 269 

37 473 

an Krankengeld. 

" 

464 939 . 

49 519 

Sterbegeld. 


27 692 

4 140 

.. Kur- und Verpflegungskosten 


33 008 

1 944 

Verwaltungskosten usw. 


18 306 

1 440 

Zusammen . . 

i > 

759 214 

94 516 

Auf je 1 Mitglied entfielen: 


1 

j 

Einnahme 


; 43,93 

35,02 

Ausgabe . . 

y y 

43,03 

37,17 

Vermögensstand am Ende des Jahres 




1909 . 

y y 

645 641 

117 088 

Vei mögensstand am Ende des Jahres 




1908 . 

' ? 

629 766 

121 010 


1 


A r b e i t e r p e n s 


onskassen. 


Es bestehen 2 Arbeiterpensionskassen: die Pensionskasse der Reiclis- 
eismbahnen und die Pensionskasse der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen. 

Die erstgenannte Kasse zerfällt in die Abteilungen A und B. Die 
Abteilung A ist vom Bundesrat als besondere Kasseneinrichtung im Sinne 
des Invalidenversicherungsgesetzes anerkannt. Ihr gehören die im Dienst 
der Reichseisenbahn Verwaltung stehenden versicherungspflichtigen Per¬ 
sonen an. Sie gewährt Invaliden-, Kranken- und Altersrenten nach den 
gesetzlichen Bestimmungen und übernimmt ferner in großem Umfang die 
Kosten des Heilverfahrens erkrankter Mitglieder. Die Beiträge der Ar¬ 
beiter und der Verwaltung entsprechen den Vorschriften des Invaliden¬ 
versicherungsgesetzes. Die Abteilung B umfaßt die ständigen Arbeiter. 
Sie gewährt Zuschüsse zu den Invalidenrenten und Witwengelder, deren 
Höhe sich nach der Zeit der Mitgliedschaft des Versicherten und der Lohn¬ 
klasse richtet, in der er zuletzt Beiträge gezahlt hat, Waisengelder bis zur 
halben Höhe des Witwengeldes und Sterbegelder, deren Betrag von der 
Lohnklasse abhängt, in welcher der Verstorbene zuletzt Beiträge ent¬ 
richtet hat. 

Der Pensionskasse der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen gehören 
sämtliche Arbeiter an, die auf den im Großherzogtum Luxemburg belegenen, 
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gegenzutreten, hat die Reichseisenbahnverwaltung Maßnahmen getroffen, 
die bezwecken, der Erkrankung an Tuberkulose vorzubeugen und in dennoch 
vorkommenden Erkrankungsfällen tunlichst rasch Hilfe zu leisten. Diese 
Maßnahmen, bei; denen mit den Bahn- und Kassenärzten zusammen¬ 
gewirkt wurde, haben zu dem Ergebnis geführt, daß nicht weniger 
als 214 Tuberkulosefälle im Berichtsjahr festgestellt wurden und bekämpft 
werden konnten. Die dabei entstandenen Kosten übernahm, falls die 
Erkrankten selbst dazu nicht in der Lage waren, ohne Rücksicht darauf, 
ob es sich um Bedienstete oder um deren Angehörige handelte, ganz 
oder teilweise die Reichskasse. Die auf diese Weise der Verwaltung 
verursachte Ausgabe erreichte die Höhe von 23 419,10 M. 

Eisenbahn-Töchterhort. 

Eine sehr wohltätige Einrichtung ist der im Jahre 1902 ins Leben 
gerufene Eisenbahn-Töchterhort. Er umfaßt die Beamten und Arbeiter 
der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen und der Reichseisenbahnen. 
Seine Aufgabe ist es, unverheirateten Töchtern verstorbener Beamten und 
Arbeiter im Falle der Hilfsbedürftigkeit und Würdigkeit, insbesondere 
zum Zwecke der Ausbildung und der Förderung ihrer Erwerbsfähigkeit 
Beihilfen zu gewähren. Im Berichtsjahr sind solche Beihilfen in 1 623 
Fällen bewilligt und dafür 108 850 JL aufgewendet worden, wovon 100 Fälle 
mit 6 879 Ji auf die Reichs-Eisenbahnverwaltung kamen. Die Einnahmen 
der Stiftung bestehen in freiwilligen Spenden des Personals und erreichten 
im Jahre 1909 die Höhe von rund 165 000 .Ä, an denen die Reichseisen¬ 
bahnen mit 7 039 M beteiligt waren. 


8. Finanzielle Ergebnisse, 

a) Betriebsrechnung. 


!! 

1 - 1 

B ©trag für |! ...... 

1 Mithin in 

Bezeichnung des Ergebnisses 

jl 

■ 19 08 

j 

M 

. 1 

19 0 9 

19 0 9 

M ! J6 

Einnahmen: 

aus dem Personenverkehr . . 

26 164 928 

|i 

'i 

27 717 639 'J +1 562 711 

86638538 II +5141210 

j * 

„ * Güterverkehr .... 

| 81 497 328 1 

„ sonstigen Quellen . . . 

8830303 , 

8 381 724 ! j— 448 579 

Gesamteinnahme . . 

l 

116 482569 

122 737 901 j +6 255 342 = + 5,4 J{ 
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1 i 

Betrag für 1 

i 

Mithin in 

Bezeichnung des Ergebnisses 

1908 

i 

1 909 \ 

190 9 


<i( 

M ! 

i 

JC 

Ausgaben: 


ii 

t 


persönliche (die Löhne der Bahn- 

i 

’ 

■ i 1 


unterhaltungs- und Werk- 
stätienarbeiter sind in den 

i 

sächlichen Ausgaben ent- i 
halten)., 

i 

42 743 032 

45 903 720 1 

+3 ICO 688 

sächliche (ausschließlich der 


I 1 

ji 


Pachtausgabe). 

49 891 840 j 

46136 907 ! 

r 

—3 754 933 

Summe der reinen Betriebs¬ 


r 

!, 

| 


ausgaben . 

92 634 872 

92040627 1 

| 

— 594 245 

Pacht für fremde Bahnstrecken 

3 295 4GI 

3 292 825 j| 

— 2 636 

Gesamtausgabe . . } 

95 930 383 

95 333 452 | 

— 596 881 = — 0,6 

fiberschuß der Einnahme: 


. 


über die reinen Betriebsaus¬ 


1 


gaben . 

23 847 687 

30 697 274 ' 

+6 849 587 

über die Gesamtausgaben . . 

20 532226 

27 404 449 

+6862223 = +33,3 g 


Die Minderausgabe gegen 1908 von 596 881 .H ergibt sich wie folgt: 


Titel 13—13 b Bezüge der etatsmäßigen Beamten +3 846 269 .g=17,7°;’, 
Titel 14 Bezüge der nichtetatsmäßigen Beamten 

und Arbeiter .— 487 511 ,, = 4.1,, 

Titel 14 a—c Zulagen an die Beamten.— 401 951 ,, =54,5,, 

Titel 15 Tagegelder, Reise- und Umzugskosten, 

Nebenbezüge des Fahr]>ersonals .... — 99 030 ,, = 3,1,, 

Titel 16—16 d Vergütungen und Unterstützungen + 2 289 ,, = 0,7,, 

Titel 17 Wohlfahrtszwecke.+ 300 621 „ = 6,2 „ 

Titel 18 Kosten der Ausstattungsgegenstände und 

Betriebsmaterialien.-- 758 062 ,, = 5,2,, 

Titel 19 Unterhaltung usw. der baulichen Anlagen - 667 958 ,, = 4,9 

Titel 20 Unterhaltung usw. der Fahrzeuge . . . -f 237 058 ,, = 1,5 „ 

Titel 21 Benutzung fremder Bahnanlagen usw. . -f- 3 716 ,, = 0,1 „ 

Titel 22 Benutzung fremder Fahrzeuge.— 2641 501 ,, =97,0,, 

Titel 23 Verschiedene Ausgaben.4- 69 179 ,, = 4,5,,. 
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Die bedeutende Mehrausgabe bei Titel 13 bis 13 b erklärt sieh durch 
die allgemeine Gehaltserhöhung, deren finanzielle Wirkungen in dem Er¬ 
gebnis 1908 noch nicht enthalten sind. Die erhebliche Minderausgabe 
bei Titel 14 a bis c beruht auf der Einschränkung der Bewilligung von Zu¬ 
lagen an die Beamten, diejenige bei Titel 22 auf dem Rückstände der Wagen¬ 
miete-Abrechnung mit der preußisch-hessischen Staatseisenbahn Verwaltung. 
Letztere wird im Rechnungsjahr 1910 nachgeholt werden. 

Auf die Leistungseinheiten der Fahrzeuge sowie die Einheit der durch¬ 
schnittlichen Betriebslänge bezogen, stellten sich die Einnahmen und Aus¬ 
gaben wie folgt: 


IC s kamen 

auf 1 km 

der durchschnittlichen 
BetriebsUinge (2066,87) 

1 J6 ^ i 

1, 

auf 1 Loko- I 
motivnutzkm ! 
(30 777 394) j 

cM J 

I auf 1 Wagen- 
achskm 
(1 182 353 307) 

an Einnahmen. 

59 383 

i 

46 

3,99 

10,4 

.. Ausgaben ausschließ- 

lieh der Pacht . . 

44 531 

41 

2,^ 

7,s 

Überschuß. 

14 852 

05 

l,co 

2,6 

.. Ausgaben einschließ- 

lieh der Pacht . . 

4(1 124 

55 

3,io 

8,1 

.. Überschuß. 

13 258 

91 


2,3 


ln Hundertteilen der reinen Betriebsausgaben betrugen: 
die persönlichen Ausgaben (45 903 720 . il) .... 49,87 (1908: 46,1), 

.. sächlichen „ (46 136 907 „} .... 50,13 (1908:53,9;. 


b; Betriebskoeffizient. 

Das Verhältnis der reinen Betriebsausgaben, d. i. der Ausgaben ab¬ 
züglich der Pacht für fremde Bahnen, zur Einnahme betrug 75% 
gegen 79,5% im Vorjahr, das Verhältnis der Gesamtausgabe zur Einnahme 
77 ,7% gegen 82,3% im Vorjahr. Es ist somit, und zwar infolge des Steigens 
der Einnahme in Verbindung mit der Einschränkung des Betriebsaufwands, 
eine wesentliche Verbesserung des Betriebskoeffizienten eingetreten. Im 
einzelnen gestaltete sich die Inanspruchnahme der Einnahme zu Betriebs¬ 
ausgabezwecken wie folgt: 
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Es kamen: 


auf: 

20,87% Bezüge der etatsmäßigen Beamten (Tit. 13 bis 13 b), 
9,55 ,, Besoldungen der nichtetatsmäßigen Beamten und Be¬ 
züge der Betriebsarbeiter (Tit. 14), Stellenzulagen 
(Tit. 14 a und b), sowie Dienstkleidungszuschuß für 
Unter beamte (Tit. 14c), 

2,52 ,, Reise- und Umzugskosten sowie Fahrgelder und Ma- 
terialerspamisprämien des Zugbegleitungs- und Zug¬ 
förderungspersonals (Tit. 15), 

0,28 „ Vergütungen und Unterstützungen (Tit. 16 bis 16 d), 
4,18 „ Ausgaben für Wohlfahrtszwecke (Tit. 17), 

11,36 ,, Ausstattungsgegenstände und Betriebsmaterialien 
(Tit. 18), 

10,62 ,. Unterhaltung usw. der baulichen Anlagen (Tit. 19), 
12,77 ,, Unterhaltung usw. der Fahrzeuge und maschinellen 
Anlagen (Tit. 20), 

1,45 ,, Kosten der Benutzung fremder Bahnanlagen usw. 
(Titel 21, ohne Pacht), 

0,07 „ Kosten der Benutzung fremder Fahrzeuge (Titel 22), 
1,32 ,, Verschiedene Ausgaben (Tit. 23), 

2,68 ,, Pacht für fremde Bahnstrecken (Tit. 21). 


c) Verzinsung des Anlagekapitals. 

Die Verzinsung des durchschnittlichen Anlagekapitals der reichs¬ 
eigenen Bahnen (802 006 976 M) betrug bei einem Betriebsüberschuß von 
27 404 449 Jt 3,42% gegen 2,65% im Vorjahr. Wird zum Anlagekapital 
der reichseigenen Bahnen das der gepachteten Strecken mit 69 585 080 M 
gerechnet, so stellt sich bei einem reinen Betriebsüberschuß von 30 697 274 
Mark die Verzinsung auf 3,52%, gegen 2,83% im Vorjahr. 


d) Gegenübers 

teil 

u ng 

der f i n 

l a n ziel 

1 c n E r g e 

b - 

n i 8 s e 

d e 8 

letz 

ten Ja 

h r 

fünf 

ts. 



1 “ 


im Re 

ch 

nung 

8 j a h r 


Es betrag 

t - 

■ - — 

- - 


— 

— - 

- 


j 

1903 

1906 


1907 

1908 | 

1909 

die Einnahme: 

;i 

|] 


1 

- 




überhaupt. 

J6 109 011064 

117 625 827 

121 

536 835 

116 482659122 

737 901 

auf 1 km der mittleren 




i 




Betriebslänge . . 

* 

54 120 

58 356 


60 283 

56660 

59 383 

auf 1 Lokomotivnutzkm 

V 

3,s< 

3, hu 


3,75 

3,76 

3,99 

auf 1 Wagenachskm . 

V 

0,io 

0,11 


0,io 

0,io 

0,10 
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II 


im Rechnungsjahr . 




1905 

1906 

1907 I 

1908 

1909 

die Ausgabe: 

1 

1 

1 




überhaupt. Jl 

80 449 318 

85 606 348 

95 925 357 

95 930 333 

95 333 452 

auf 1 km der mittleren 

j 

i 




Betriebslänge . . „ 

39 940 1 

42 470 

47 580 

46 663 

46 124 

auf lLokomotivnutzkm „ 1 

2,83 

2,31 i 

2,96 

3,10 

3,io 

auf 1 Wagenachskm . „ j 

0,08 

0,os 

0,08 

0,08 ; 

0,08 

in % der Einnahme . °/ 0 j, 

73,<<o 

72,* 

78,9 

82,3 

77,7 

in % der Einnahme (nach 
Abzug der Pacht von j 




i 


der Ausgabe) . . % i 

| 70,s 

70,o 

76,2 

79,s 

75,0 

der Überschuß: 

überhaupt. M ! 

| 

28 561 745 

32019 479 

25 611478 

20652 226| 

27 404 449 

auf 1 km der mittleren 

' 1 



; 


Betriebslftnge . . n 1 

; 14 180 

15 885| 

12 704 

9 9971 

13 259 

auf 1 Lokomotivnutzkm n 

I 1,01 

1,05 

0,79 

0,66 

0,89 

1 Wagenachskm . „ 

0,03 

0,03 

0,08 

0,02 

0,02 

„ das Anlagekapital der 
reichseigenen Bahnen , 

1 



1 


bezogen .... % 

I 4,33 

4,68 

3, ‘>8 

2,60 

3,4* 




Digitized by 


Gck 'gle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 






Die k. k. österreichischen Staatsbahnen 

im Jahre 199». 1 ) 


Die nachstehenden Angaben sind dem Bericht des k. k. Eisenbahn¬ 
ministeriums über die Ergebnisse der k. k. Staatseisenbahnverwaltung für 
das Jahr 1909, Wien 1910, entnommen; soweit angängig, sind sie mit den 
Ergebnissen des Vorjahres in Vergleich gestellt. In den Bericht sind nicht 
auf genommen die Betriebsergebnisse der mit 1. Januar 1908 vom Staate 
erworbenen Linien der Österreichisch-Ungarischen Staatseisenbahngesell¬ 
schaft, der österreichischen Nordwestbahn und der Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn, deren Betrieb bis zum 15. Oktober 1909 noch von den 
Aktiengesellschaften für Rechnung des Staates geführt wurde. Die 
Betriebsergebnisse dieser Bahnen werden besonders veröffentlicht. 
Dagegen sind die Betriebsergebnisse der verstaatlichten Böhmischen 
Nordbahn im vorliegenden Bericht bereits mit berücksichtigt. 

Das Ende 1908 von der österreichischen 

, lx , , . i Baulänge Betriebslänge 

Staatseisenbahnvenvaltung betriebene __ 

Eisenbahnnetz umfaßte unter Berück- Kilometer 

sichtigung nachträglicher Längenände--- - ^ ----- -------- 


rungen. 

14 936,787 

15 250,013 

Ende 1909 hatte das Netz einschl. der 

Böhmischen Nordbahn. 

15 654,354 

16 005,951 

* Hiervon waren: 

a) Bahnen im Eigentum des Staates . . 

10 200,927 

10 457,630 

b) für Rechnung des Staates betriebene 
Privatbahnen. 

721,396 

731,861 

c) für Rechnung der Eigentümer be¬ 
triebene Bahnen . 

4 732,031 

4 816,460 

Der Zuwachs gegen das Vorjahr beträgt 
mithin. 

717,567 

755,938 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 397. Die k. k. österreichischen 
Staatsbahnen im Jahre 190S. 
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In der Gesamtbetriebslänge sind nicht enthalten: 

1. die vom Staate für Rechnung des Unternehmers, gegen Vergütung der 
Selbstkosten betriebene Mährisch-Ostrau—Dombrauer Montanbahn mit 


Flügelbahnen. 38,715 km 

2. k. k. Staatsbahnen in fremdem (sächsischem, bayerischem, 

preußischem) Staatsbetrieb zusammen . 15,645 ,, 

3. für Rechnung des Staates betriebene Bahnen im Privatbetrieb 27,230 ,, 


1908 1909 


Doppelgleisig waren.km 1 798,319 1 826,398 

Vollspurig waren .,, 14 312,109 14 972,374 

Schmalspurig waren.,, 622,337 J 681,980 




j 

Bestand 

der Betriebsmittel 



i 

Loko¬ 

motiven 

, Motor- 

Tender 

wagen 

i 

Per¬ 

sonen¬ 

wagen 

Sitzplätze 
der Per¬ 
sonen¬ 
wagen 

Post- 

und 

Gepäck¬ 

wagen 

Güter¬ 

wagen 

Staatsbahnen . 

. 1906 

3 722 

3 191 

6 

7 200 

295 398 

2523 | 

| 74 715 


1909 

4 085 

3 515 

7 

7 780 

321 290 

2951 

' 78 871 

Vom Staate für fremde 

i 







Rechnung betriebene 

I 







Bahnen . . 

. 1908 

466 

72 

22 

1270 j 

60644 

310 

| 

12 238 


1909 

477 

68 

24 

1296 

52414 

323 

12 186 

im ganzen . . 

. 1908 , 

4188 

3 263 

28 

8 470 

: 

346042 

2 833 

86 953 


1909 

1 

4 562 

3 583 

31 !) 

9076 

i 

373 704 

3 274 

91 057 2) 


Die Verkehrsleistungen ergeben für das Gesamtnetz 


1 909 || Zunahme gegen 

I 1908 


bei einer durchschnittlichen 

Betriebslänge von km 15077,»i: 15 776,ooo + 698 ,jss = 4,63% 

zurückgelegte Zugkm . . 110 180 586 116181 587!+ 6001001 = 5,45, 

geleistete Rohtonnenkm . 29 396 100 700 30 938 731000 +1542630 300 = 5,25 . 

l ) Von den Motorwagen sind eingerichtet: 1 Stück für Benzinbetrieb, 
11 Stück für Dampfbetrieb, 19 Stück für elektrischen Betrieb. 

*) Von den Güterwagen besitzen ein Ladegewicht von 15 t: 36 262 Stück. 
20 t: 5897 Stück, 25 t: 236 Stück, 30 t: 53 Stück, 70 t: 1 Stück. 
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1 908 


Auf 1 km durchschnittlicher I 
Betriebslänge kommen: 

an Zugkm. 7 307,; 

„ Rohtonnenkm 1 949 778 


1909 


Zunahme gegen 
1 90 8 


7 364, .i + 56,s = O,7S°/ 0 

1901126 -f 11348 = 0,5S*. 


Werden den gefahrenen 116 181 587 Zugkilometem die Leistungen 
im .Vorspanndienst, die Leerfahrten, Kaltefährten, der Verechubdienst und 
die Dampfhaltestunden, auf 1 km übertragen, hinzugerechnet, so berechnen 
sich die geleisteten Lokomotivkilometer im Jahre 1908 auf 172 357 113 km, 
im Jahre 1909 auf 184 736 734 km, mithin 1909 um 12 379 621 Lokomotiv¬ 
kilometer oder 7,18 % mehr. 

Die durchschnittliche Leistung jeder einzelnen Lokomotive des Ge- 
samtnetze8 betrug: im Jahre 

1908 1909 

an Zugkilometern ... 27 058 26 132, also weniger 926, 

„ Lokomotivkilometern 42 327 41 551, „ „ 776. 

Die älteste, noch im Betrieb befindliche Lokomotive ist im Jahre 1861 
erbaut; im Jahre 1909 sind 281 neue Lokomotiven beschafft worden. 

Die Gesamtleistung aller Wagen betrug für das Gesamtnetz: 

im Jahre 1908 . 4 353 600 038 Achskm, 

darunter . . 3 117 164 364 ,, in Güterzügen, 

im Jahre 1909: a) eigene Wagen . 3 578 969 611 ,, 

1>) fremde „ . 967 245 009 „ 

zusammen . . 4 546 214 620 Achskm, 

darunter . . 3 241 870 779 ,, in Güterzügen. 

Von den eigenen Wagen wurden auf eigener und fremder Bahn 
geleistet : im Jahre 1908 .... 4 181 450207 Achskm, 

darunter . . 3 016 593 844 von Güterwagen, 

im Jahre 1909 .... 4 349 681 131 „ 

darunter . . 3 104 092 833 ,, ,, „ 

Die durchschnittliche Anzahl der Wagenachsen eines 
Zuges betrug: 

im Jahre 1908 . 40 Achsen (bei Güterzügen 70 Achsen), 

>> >> 1909 . 39 ,, ( ,, ,, <0 ,, j, 

und die durchschnittliche Rohlast eines Zuges 

im Jahre 1908 .... 266,8 t (für Güterzüge 476,7 t), 

„ „ 1909 .... 266,3 „ („ „ 473,6,,). 
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Das Anlagekapital betrug Ende 1909 auf 1 km Baulänge 

für die Staatabahnen. 4 008 439 107 Kr. 1 ), 391 433 Kr., 

,, ,, vom Staate für eigene Rech¬ 
nung betriebenen Priva tbahnen 174 528 834 ,, , 251 237 „ , 

mithin betrug das Anlagekapital 

des Gesamtnetzes im Jahre 1909 4 182 967 941 Kr. 382 526 Kr., 

(gegen. 375 696 ,, 

im Jahre 1908). 

Die Gesamteinnahmen betrugen: 

A. Ordentliche Einnahmen. 

1. Zentralleitung. 469 022,11 Kr. 

2. Zentral-Wagendirigierungsamt. 3 510,66 ,, 

3. Staatsbahnen im fremden Betrieb und verpachtete 

Anschlußstrecken. 616 603,93 ,, 

4. Staatsbahnbetrieb. 547 878 246,68 ,, 

Summe A . . . . 548 967 383,38 Kr. 

B. Außerordentliche, auf den Betriebsüberschuß wirkende Einnahmen. 

5. Staatsbahnbetrieb. '..... 490850,38 Kr. 

6. Anteil des Staate^ an dem Gemeinschaftsverkehr 

und am Reingewinn von Privatbahnen .... 359 678,54 ,, 

Summe B .... 850 528,92 Kr. 

Summe A + B . . 549 817 912,30 Kr. 

Die Gesamtausgaben betrugen: 

A. Ordentliche Ausgaben. 

1. Zcntralleitung. 20 527 785,78 Kr. 

2. Zentral-Wagendirigierungsamt. 840 689,79 ,, 

3. Anteil an den zu Lasten der allgemeinen Kassen¬ 

verwaltung verrechneten Kosten für soziale Maß¬ 
nahmen . 27 039,91 ,, 

4. Staatsbahnen in fremdem Betrieb und ver¬ 
pachtete Anschlußstrecken. 42 248,78 ,, 

5. Staatsbahnbetrieb. 434 348 298,25 „ 

Summe A .... 455 786062,51 Kr. 

B. Außerordentliche, auf den Betriebsüberschuß wirkende Ausgaben. 

6. Zentralleitung. 80 560,84 Kr. 

7. Staatsbahnbetrieb. 25 097 408,00 „ 


Summe B . . . . 25 177 968,84 Kr. 
Summe A + B . . 480 964 031,35 Kr. 


') 1 Krone (100 Heller) = 0,85 M deutscher Reichswährung. 
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Wiederholung. 

Die Gesamteinnahmen betragen. 549 817 912,30 Kr. 

Die Gesamtausgaben betrugen. 480 964 031,35 ,, 

Mithin ergibt sich ein Betriebsüberschuß von .... 68 853 880,95 Kr. 


Die Gesamteinnahmen betragen. 549 817 912,30 Kr. 

Die Gesamtausgaben betrugen. 480 964 031,35 ,, 

Mithin ergibt sich ein Betriebsüberschuß von .... 68 853 880,95 Kr. 




f 

1908 

1909 

demnach 

i 

1 1909 gegen 1908 

Bei einer Baulänge von 

km j 

10 430,255 

10935,103 

+ 604,853 

und Anlagekapital von . 
sowie einem Betriebs* 

Kronen 

3 918605 445 

4182967 941 

+264 362 496 

Überschuß von . . . 

n 

95 863 914 

68 853 881 

— 27 000 03:; 

verzinste 9ich das An¬ 





lagekapital mit . . . 

°/o 

2,45 

1,65 

— 0,80 

Die ordentlichen Betriebs- 

einnah men betrugen . 

Kronen 

602926 592 

547 878 247 

+ 44 951 655 

und zwar: 





Transporteinnahmen . 

V 

450426056 

482 670038 

+ 32 143 9s 2 

sonstige Hinnahmen . 

•3 

52 500 536 

65 308 209 

+ 12 807 673 


Die geringere Verzinsung des Anlagekapitals ist hauptsächlich durch 
das Anschwellen der Ausgaben verursacht. 

~ ” >” " ~ ' 

1908 1909 


! 

Kronen % 

Kronen 

°/ü 

Die Transporteinnahmen vertei¬ 
len sich: 


i. 


auf den Personenverkehr mit . 

106164 789 23,57 

114 383 934 

23,7, 

„ (iepäckverkehr „ . 

4 901 102 1,09 

5 461201 

1,13 

„ Eilgutverkehr „ . 

15 575 378 3,46 | 

17 509 345 

3,68 

„ Frachtgutverkehr * . 

323 784 787 I 71,83 

j 345 215 558 

71,54 

zusammen . . . 

450 426056 lOO.oo 

482570 038 

100,Ol 

Es sind im Jahre 1909: 

im Personenverkehr . . 

. . 9 652 770 Personen mehr | 


,, (lepäckverkehr . . . 

9 102 t 

1 > I 

als im 

Eilgut verkehr . . . 

. . 50 715 ,, 

» ? 

Vorjahr 

,, Frachtgut verkehr . . 

. . 4 236 109 „ 

3 » 



befördert worden. 
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Personenverkehr. 


Nach der Anzahl der verkauften Karten wurden gefahren: 
im Jahre 1908 = 83 361 963 Personen (davon in Schnellzügen 5 876 760), 
„ „ 1909 = 93 014 733 „ ( „ „ „ 6 729 317), 

mithin 1909 im ganzen 9 652 770 Personen mehr. 

Die Anzahl der beförderten Personen hat 

bei den Schnellzügen.um 14,53 % zugenommen, 

„ „ Personenzügen.. 11,36 ,, „ , 

überhaupt.„ 11,58 ,, „ 


Die Anzahl der zurückgelegten Personenkilometer ist von 
3 801 806 000 im Jahre 1908 
auf 4 142 966 000 „ „ 1909, 

d. h. im ganzen um 8,97 % (bei den Schnellzügen um 7,86 %, bei den Per¬ 
sonenzügen um 9,23 %) gestiegen. 

Die durchschnittliche Fahrt einer Person ist von 45,61 km (1908) 
auf 44,54 km gesunken. 


Vom Personenverkehr des Gesamtnetzes der für Rechnung des Staates 


betriebenen Bahnen kamen: 

auf Entfernungen bis 

20 km. 

80. 

200 „ . 

1 100 „ . 


1908 

1909 

53,84 

54,33 

33,09 

' 32,97 

9,20 

9,01 

3,87 

3,69 


zusammen . ,, 100,00 100,00 


Schnellzugsreisende waren im Jahre 1908 = 7,05 %, im Jahre 
1909 = 7,23 % aller Reisenden. 

Die Durchschnittseinnahme betrug: 1908 1909 

für 1 Personenkm.Heller 2,79 2,76 


Gepäckverkehr. 

Beim Reisegepäck hat im Jahre 1909 gegen 1908: 

die Tonnenzahl.um 9 102 Tonnen = 7,06 % und 

„ Transporteinnahme . „ 560 099 Kronen = 11,43 ,, zugenommen. 

Jede Tonne hat zurückgelegt im Jahre 1908 = 122,25 km, im Jahre 
1909 = 119,67 km. 

Die Einnahme für 1 tkm betrug im Jahre 1908 = 31,10 Heller, im 
Jahre 1909 = 33,06 Heller. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. 49 
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Eilgutverkehr. 

Im Eilgut verkehr haben die Transporte im Jahre 1909 um 50 715 t 
(7,77 %) zugenommen, die durchschnittliche Fahrt einer Tonne ist von 
125,58 km im Jahre 1908 auf 125,84 km im Jahre 1909, die Einnahme für 
1 tkm von 18,99 auf 19,77 Heller gestiegen. 

Frachtgutverkehr. 

Die Transportmenge hat im Jahre 1909 um 4 236 109 t = 7,27 % zu¬ 
genommen, die Tonnenkilometerzahl ist von 8 198 025 007 tkm im Jahre 
1908 auf 8 597 364 151 tkm im Jahre 1909, also um 399 339 144 tkm = 4,87 % 
gestiegen. Die durchschnittliche Einnahme für 1 tkm ist von 3,95 Heller 
im Jahre 1908 auf 4,02 Heller im Jahre 1909, d. i. um 1,77 % gestiegen. 
Die durchschnittliche Einnahme für 11 betrug im Jahre 1908 = 5,555 Kronen, 
im Jahre 1909 = 5,622 Kronen. 

Einen vergleichenden Überblick über die wesentlichsten Betriebs- 
ergebnisse der vom Staate für eigene Rechnung betriebenen Bahnen 
in den Jahren 1908 und 1909 bieten die nachstehenden Zahlen: 



1 

1908 

1909 

Durchschnittliche Betriebslänge . . 

km 

10 633,495 

11099,367 

Anzahl der beförderten Personen . 

Anz. 

83 361 963 

93 014 733 

Tonnenzahl der beförderten Güter 




mit Gepäck. 

t 

59 067 938 

63 363 864 

darunter Frachtgüter. 

99 

58 285 968 

62 522 077 

Geleistete Personenkm. 

Anz. 

3 801 806 558 

4 142 966 501 

,, Gütertonnenkm .... 

tkm 

8 295 798 929 

8 702 444 030 

darunter Frachtguttonnenkm . . 

99 

! 8198 026 007 

! 8 597 364 151 

Transporteinnahmen. 

Kr. 

450 426 056 

482 570038 

Anzahl der Zugkm. 

Anz. 

95 108 850 

100067 390 

,, „ Achskm. 

'1 

9 9 

1 

4 121 331 469 

4 299 572 825 

Auf 1 Betriebskm kommen: 


1 


an Personenkm. 

Anz. 1 

| 

357 531 

373 262 

„ Frachttonnenkm. 

! l 

99 i 

770 962 

774 681 

,, Personengeldeinnahme .... 

Kr. 

9 984,04 

10 305,45 

,, Frachteinnahme. 

99 1 

30 449,62 

31 102,27 
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Durchschnittsertrag: 


10 0 8 

1909 




für 1 Person. 

Kr. 

1,274 

1,230 

,, 1 Frachttonne. 

»> 

5,555 

5,522 

,, 1 Personenkm. 

Heller 

2,79 

2,76 

„ 1 Frachttonnenkm. 

> f 

3,95 

4,02 

Durchschnittliche Fahrt: 

einer Person . 

km 

45,61 

44,54 

„ Frachttonne. 


140,65 

137,51 

Transporteinnahme: 

„ 1 Betriebsbm. 

Kr. 

!)42 359,17 

43 477,26 

„ 1 Zugkm. 

t J 

4,736 

4,822 

„ 1 Achskm. 

yy 

0,1093 

0,1122 

Die Betriebsausgaben betrugen für das 
Gesamtnetz: 

überhaupt.Kr. 

392 965 698 

453 748 271 

für 1 km. 

y f 

26 345 

28 923 

,, 1 Zugkm. 

> 5 

3,58 

3,92 

,, 100 Wagenachskm .... 

1 » 

9,05 

9,99 

,, 1 000 Rohtonnenkm .... 

> f 

13,40 

14,68 

Von den Betriebsausgaben kommen in 
Prozenten: 

auf Zentraldienst der Staatsbahn¬ 
direktionen .% 

6,56 

[ 

6,04 

,, Bahnaufsicht und Bahnunter¬ 
haltung . 

y » 

16,49 

17,07 

,, Stations- und Fahrdienst . . 

t j i 

25,27 

25,99 

,, Zugförderungsdienst .... 

?» 

21,16 

20,86 

,, Werkstättendienst und Erhal¬ 
tung der Fahrbetriebsmittel . 


13,52 

13,69 

,, Hilfsanstalten für den Betrieb 

” l 

0,82 

0,99 

,, sonstige Betriebsausgaben . . 

M 

9,73 

10,24 

,, Steuern und Zuschläge . . . 

> y 

6,45 

5,12 

zusammen . . . 

(t > 

O 

100,00 

100,00 

Gesamtausgaben in Prozenten der 
Gelamteinnahmen. 

% 

78,17 

82,97 


J ) Berichtigte Angabe. 


49* 
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, 1908 

i 

i 

1909 



| t 

°/o 

t | 

% 

Von den beförderten Gütern 
von im ganzen. 

i 

61 564 538 

— 

65 534 070 


kommen: 

auf Braunkohlen. 

8 387 380 : 

1 

13,6 | 

8706558 | 

13,3 

„ Steinkohlen. 

13 562 442 

22,0 1 

! 14 172923 

1 

21,6 

„ Bau-, Werk- und Nutzholz . . 

5 996 580 

9,7 

1 6126061 

9,3 

* Getreide. 

2 488 428 

4,0 

2726068 | 

4,» 


Die Anzahl der Staatseisenbahnbe¬ 
diensteten betrug Ende 

j 1908 

1909 

i 1 


Beamte. 

' 10 575 

10 832 

Offiziantinnen. 

404 1 

416 

Unterbeamte. 

i 12 973 , 

15 922 

Diener. 

46 072 

1 ■ 1 

50 646 

zusammen . . 

70 024 

77 816 


Von den Ende 1909 beschäftigt gewesenen Bediensteten kamen: 


auf allgemeine Verwaltung.7 102 Personen, 

,, Bahnaufsicht und Bahnunterhaltung .... 12 441 „ 

,, Stations- und Fahrdienst. 38 326 „ 

„ Zugförderungsdienst. 10 626 „ 

,, Werkstättendienst und Erhaltung der Fahr¬ 
betriebsmittel . 8 253 ,, 

,, Fahrkartenerzeugung. 102 „ 

,, Material-Depotdienst. 528 „ 

„ Beleuchtungs- und Kraftübertragungsdienst 136 ,, 

,, Dampfboot- und Trajektbetrieb. 93 ,, 

,, Eisenbahn bau. 191 ,, 

,, anderweitige Verwendung. 18 „ 

zusammen wie oben . . 77 816 Personen. 


Die Bezüge des Personals im Jahre 1909 erreichten für das Gesamt¬ 
netz des Staatsbahnbetriebs den Betrag von 226 512 235 Kronen.* 

Uber die bestehenden Wohlfahrtseinrichtungen sind folgende Zahlen 
von Interesse: 
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! 

Mitglieder 

Vermögen (Kronen) 

1 

i 

1908 

1909 | 

1908 

1909 

a) Altersversicherungsinstitute: 

1. Pensionsinstitut. 

11 135 

11007 

28 452079 

28 492 303 

2. Provisionsinstitut. 

83 094 

89 328 

37 654 235 

40 716 636 

3. Pensionsfonds der Kaiser 
Ferdinands-N ordbahn: 

Pensionsfonds A . . . . 

2931 

2659 

17 395 444 

17 436 766 

71 B ... . 

8 376 

8 233 

15270934 

17 697 05,S 

4. Pensionsfonds der ehemalig. 
Böhmischen Nordbahn: 
Pensionsfonds I . . . . 


997 


2 132 014 

. H . . . . 

— 

436 

— 

260 579 

b) 1. Krankenkasse. 

152210 

160 931 

2 814 224 

3 188 185 

2. „ für Bedienstete 

und Arbeiter der ehemaligen 
Böhmischen Nordbahn . . . 



1 

201 549 

c) Unterstützungsfonds: 

1. der Krankenkasse .... 

! 

1 i 

i 

1 345 876 

1 

| 1357 411 

2. der Bahnärzte und ihrer 
Witwen. 


_ 

f: 

| 370 872 

1 358 286 

3. der Bediensteten und Arbei¬ 
ter der ehemaligen Böhmi¬ 
schen Westbahn. 



1 

267 069 

268 732 

4. Krankenunterstützungsfonds 
der ehemaligen Böhmischen 
Nordbahn. 

t 



1 

i 

45 817 

5. Unterstützungsfonds der 

ehemaligen Böhmischen 

Nordbahn . 

1 


i 

i ' 

82 047 


Fortlaufende Gnadengaben aus Betriebsmitteln erhielten ehemalige 
Bedienstete und Arbeiter, die sonst keinen Versorgungsanspruch haben, 
sowie Witwen und Waisen solcher Personen im Jahre 1909 im Gesamt¬ 
betrag von 1 317 497 Kronen (1908 = 1 159 791 Kronen). 

Mit der Ausübung des bahn- und kassenärztlichen Dienstes waren 
im Jahre 1909 = 859 Bahnärzte (gegen 820 im Jahre 1908) betraut; bei 
der ehemaligen Böhmischen Nordbahn waren außerdem 38 Bahnärzte tätig. 

Zur Hilfeleistung bei Unfällen sind 47 Sanitätswagen und 49 Sanitäts¬ 
korps vorhanden. 

Die Zahl der bei der berufsgenossenschaftlichen Unfallversicherungs¬ 
anstalt der österreichischen Eisenbahnen gegen die Folgen von Betriebs¬ 
unfällen versicherten Bediensteten der staatlichen Eisenbahnverwaltung 
(ohne die Kaiser Ferdinands-Nordbahn und die Böhmische Nordbahn) 
betrug im Jahre 1908 = 163 219, im Jahre 1909 = 171 592. Die Be- 
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diensteten waren im Jahre 1908 mit 174 386 013 Kronen, im Jahre 1909 
mit 197 673 023 Kronen Jahres verdienst versichert. Die Staatsbahn¬ 
verwaltung hat hierfür 8 676 337 Kronen (1908) und 8 181 548 Kronen (1909) 
Versicherungsbeiträge geleistet. Die Durchsohnitts-Jahresrente für dauernd 
erwerbsunfähige Bedienstete betrug im Jahre 1908 = 734, im Jahre 1909 = 
732 Kronen. 

Außerdem bestehen: eine Spar- und Vorschußkasse, eine Kinder¬ 
sparkasse, ein Schulfondsverein, der Kaiser-Jubiläums-Wohltätigkeitsverein 
für Töchter von Bediensteten der Staätseisenbahnverwaltung, ein Weih- 
nachtsbescherungs- und Ferienkolonien-Verein, die Kaiser-Franz-Josef - 
Jubiläumsstiftung der k. k. Staatsbahndirektion Lemberg für Ferienkolonien, 
die Alois von Czediksche Heiratsausstattungs-Stiftung, die Julius-Lott- 
Stiftung zur Unterstützung hilfsbedürftiger Witwen und Waisen, eine Bett¬ 
stiftung im Rudolfinerhause in Wien, die Karl-Wurmb-Stiftung, die Otto 
Mayer von Graveneggsche Stiftung für Bahnbedienstete, eine Bahnhofs¬ 
schule in Lemberg (vierklassige Volksschule für Knaben und Mädchen und 
dreiklassige Bürgerschule für Knaben — im ganzen 201 Knaben und 154 
Mädchen), das Kaiser-Franz-Josef-Jubiläums-Kinderasyl der Nordbahn 
in Feldsberg, Badeanstalten, 26 Lebcnsmittelmagazine mit 60 200 (1908: 
57 291) Mitgliedern und 17 Speiseräume für Werkstättenarbeiter. Aus 
Betriebsmitteln werden ferner Unterrichtsbeiträge und Unterstützungen 
für Schulzwecke gewährt. 

Die Staatseisenbahnverwaltung hat auch im Jahre 1909 der Ver¬ 
besserung der WohnungsVerhältnisse des Personals und Herstellung neuer 
Wohngebäude für dieses ihre Fürsorge gewidmet, indem sie selbst bedeutende 
Summen zur Schaffung von Dienstwohnungen aufwendete oder die be¬ 
stehenden Fürsorgefonds zur Herstellung von Mietswohnungen heran¬ 
zog und andererseits die aus den Kreisen der Bediensteten entstandenen 
Baugenossenschaften in jeder Beziehung förderte. 

Betriebsunfälle : 


1 

Bezeichnung der Unfälle: 

1908 

1909 



Entgleisungen. 

243 

302 

Zusammenstöße und Streifungen .... 

220 

218 

sonstige Unfälle. 

1 402 

1 406 

zusammen . . . . 

1 865 

1 926 

davon auf freier Strecke. 

500 

575 

,, ,, Stationen und Haltestellen . 

1 365 

1 351 
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i o i 



getötet 

verletzt 

Zahl der unverschuldet getöteten 

1908 

1909 

1908 

1909 

und verletzten Personen: 





Reisende. 

i 

— 

245 

189 

Bahnbedienstete. 

17 

22 

611 

, 623 

Fremde. 

2 

6 

35 

j 48 

zusammen .... 

20 

28 ! 

891 

! 860 


i. 


Es kamen im Durchschnitt: auf 1 Million Reisende 2,25 Verunglückun¬ 
gen, auf 1 Million Personenkilometer 0,07 verunglückte Reisende und auf 
1 Million Zugkilometer 11,57 verunglückte Bahnbedienstete und 2,53 ver¬ 
unglückte fremde Personen. 

a) Amtliche Zeitschriften. 

In der Einrichtung der vom Eisenbahnministerium herausgegebenen 
Zeitschriften: 

1 . Amtsblatt des k. k. Eisenbahnrainisteriums für den Dienstbereich 
der Staatseisenbahilverwaltung, 

2 . Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt (redigiert im 
Einvernehmen mit dem k. k. Handelsministerium), 

3. Anzeigeblatt für die Verfügungen über den Viehverkehr auf Eisen¬ 
bahnen und dessen Regelung aus Anlaß von Tierkrankheiten, 

ist eine Änderung nicht eingetreten. 

Im Einvernehmen mit den k. k. Ministerien für öffentliche Arbeiten, 
der Finanzen, des Handels und des Ackerbaues beteiligte sich das Eisen¬ 
bahnministerium an der Herausgabe der amtlichen Fachblätter: Amtliche 
Bauzeitung, österreichische Vierteljahrsschrift für den öffentlichen Bau¬ 
dienst, österreichische Woohensohrift für den öffentlichen Baudienst. 

b) Amtsbibliothek des Eisenbahnministeriums. 

Die Amtsbibliothek umfaßte Ende 1908 = 9 868 Werke mit 40 962 
Bänden, Ende 1909 = 10 215 Werke mit 43 616 Bänden. 

c) Historisch es MuseumderösterreichischenEisen- 

bahnen. 

Der Besitzstand des Museums, das am 9. April 1904 durch den Aller¬ 
höchsten Besuch Seiner Majestät des Kaisers von Österreich ausgezeichnet 
wurde, umfaßte Ende 1908 = 4 287, Ende 1909 = 4 374 Gegenstände, 
die Gesamtzahl der Besucher betrug im Betriebsjahr 3 554, seit der Er¬ 
öffnung des Museums (5. Juli 1902) 23 349. 
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Die k. k. österreichischen Staatsbahnen im Jahre 1909. 


d) Österreichisches Eisenbahnarchiv. 

Im Berichtsjahr haben weitere Einverleibungen von Aktenmaterial 
stattgefunden, die Archivräume wurden erweitert. 

e) Beteiligung an der 

Fortbildungsschule für Eisenbahnbeamte in Wien, 
Unterstützung der Eisenbahnfachschule in Linz. 

Um den Weiterbestand der Fortbildungsschule für Eisenbahnbeamte 
in Wien zu ermöglichen, hat sich die Staatseisenbahnverwaltung auch im 
Jahre 1909 an der Bestreitung der Auslagen hierfür nach Maßgabe des 
Verhältnisses der kilometrischen Länge ihrer Linien, und zwar mit dem 
Betrag von 7 979 Kr. beteiligt. 

Die Staatseisenbahnverwaltung unterstützte ferner die an die Handels¬ 
akademie in Linz angegliederte Eisenbahnfachsohule 1 ), wie im Vorjahre, 
mit einem laufenden Betrag von 10 000 Kronen. Die Besucher der Anstalt 
wurden bei Bewerbung um Aufnahme in den Dienst der österreichischen 
Staatsbahnen in erster Linie berücksichtigt. 

# • 

♦ 

Im Berichtsjahr sind wiederum verschiedene technische Neuerungen 
eingeführt und Versuche angestellt worden. 

Das Bestreben, für Hochbauten auf der freien Strecke und in kleineren 
Stationen eine ländliche Bauweise einzuführen, gab Veranlassung zur Um¬ 
arbeitung der Normalentwürfe für Wärterhäuser und kleine Wohnge¬ 
bäude. Die Eisenbetonbauweise findet immer ausgedehntere Verwendung. 
Die Versuche mit Heizölfeuerung der Lokomotiven auf den galizischen 
Strecken wurden fortgesetzt. Die automatische Vakuum - Güterzug¬ 
schnellbremse wurde an Güterzügen bis 200 Achsen mit bestem Erfolge 
erprobt. Die Arbeiten zur Vorbereitung des elektrischen Betriebes auf den 
südlich der Donau und westlich von Wien gelegenen Staatsbahnlinien 
wurden fortgeführt. Insbesondere wurde die Frage der Heranziehung 
der natürlichen Wasserkräfte einer eingehenden Prüfung unterzogen. Die 
Studien über die Grundlagen der elektrischen Zugförderung wurden in 
einem besonderen Berichte niedergelegt. Ferner wurde mit den Vorermitt¬ 
lungen zur Elektrisierung der nördlich der Donau gelegenen Staatsb&hn- 
linien, für welche hauptsächlich Wärmekraftwerke in Betracht kommen 
werden, begonnen. 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908, S. 1370 ff. 
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Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen*> 

für die Jahre 1908 und 1999. 


Die nachstehenden Angaben sind der vom Ministerium der öffent¬ 
lichen Arbeiten der Republik Argentinien herausgegebenen Statistik der 
Eisenbahnen im Betrieb, Bd. XVII Jahr 1908 und Bd. XVIII Jahr 1909 
(Buenos Aires 1909 und 1910), entnommen. 


I. Längenübersicht. 




1 908 


! 

1 

i 

1909 


1. Eigentumslänge 

am 

Ende des Jahres 

Strecken: i 

Staats- Privat- 

Eisenbahnen 

km km 

;_I_l 

im 

ganzen 1 

km | 

Staats- Privat- 

Eisenbahnen 

km km 

im 

ganzen 

!' km 


1 

i 




breitspurige (1,676 m) 1 

482,12 

14 173,75 

14 655,87 

— 

15 315,46 

15 315,46 

vollspurige (1,435 m) f 

— 

2019,42; 

2019,42 

— 

2 120,90 

| 2120,90 

schmalspurige (l,o m) ! 

2 743,71 

4 321,77 

1 

7 065,48 | 

3 046,90 

4 297,50 

1, 7 344,40 

insgesamt . . 

3 225,93 

20514,94 

23 740,77 

| 3046,90 

21 733,86 

| 24 780,76 

davon waren zweigleis. 

— 

735,99 

735,98 

— 

1 844,62 

844,62 

und zwar: 



1 


; 


breitspurige Strecken 

— 

711,99 

711,99 ■ 

— 

819,62 

819,62 

vollspurige „ 

— 

10,00 

10,00 

— 

! 10,00 

! 10,00 

schmalspurige „ 

— 

14,00 1 

14,oo | 

— 

15,00 

15,oo. 

1 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 

1910 S. 125 ff. — 

Die im Anhang des 


Berichts erwähnten Kleinbahnen und Dampfstraßenbahnen sind hier außer 
Betracht gelassen. 

Die Andino-Staatsbahn (484,57 km — mit 2,45 km Zugang gegen 1908 —) 
ist nach dem Gesetz Nr. 6546 vom 6. Oktober 1909 an die Eisenbahngesell¬ 
schaften: Central Argentino (136,50 km), Buenos Aires al Pacifico (121,7? ein¬ 
gerechnet eine Anschlußbahn von 3,85 km) und Bnenos Aires al Pacifico, seccion 
Grand Oeste Argentino (226,8 0 km) übergegangen und von diesen Gesellschaften 
am 9. November 1909 übernommen worden. 
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760 Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen für 1908 und 1909. 


Auf je 100 qkm Flächeninhalt kamen 1908 = 0,82 km, 1909 = 0,86 km, 
und auf je 1000 Einwohner 1908 = 3,97 km, 1909 = 4,03 km Eisenbahn« 
2. Die durchschnittliche Betriebslänge betrug 1908 = 23 265,09 km, 
1909 = 24 308,71 km. 


II* Anlagekapital x ). 


|i 

I' 

Das Anlagekapital 
(aufgewendete Baukapital) j 
betrug am Ende des Jahres 

insgesamt. 1908 ^ 

1909 | 

auf 1 km Bahnlänge . 1908 j 

1909 r 

i 


Staats- Privat- 


Eisenbahnen 


o\t> c/i(? 


I; 

i 


; r, 

331 356 000 j 3 058 993 372 . 

322 320000 3 272 729 496 

103 492 152464 j 

108 600 156 456 j 


im 

ganzen 


« M 

3 390 349 372 
3 595049496 

144 728 
147 972. 


III. Fuhrpark. 

1 . Bestand. 

Am Ende des Jahres waren vorhanden: 


Lokomotiven 

Jahr 

ins¬ 
ge¬ 
samt i' 

es kamen auf die 

breit- voll- | schmal¬ 
spurigen Bahnen 

i! durch- 
| scbuitt- 
f lieh 
j im 
jJ Dienste 

bei den Staatseisenbuhnen Stück 

1908 

214 

23 

-— 

191 J 

f 

! 154 


1909 ; 

264 

23 

— 

241 1 

j 

191 

i 

„ „ Privateisenbahnen n 

1908 | 

2 385 

1900 

123 

362 

| 2 013 


1909 ' 

i: 

2 550 

2028 

132 

390 

j 2103 

im ganzen Stück 

1908 |' 

!! 

2 599 !l 

1923 

123 

653 

| 2167 

i 

1909 

i. 

2814 ; ; 

1' 

2051 

132 

631 

i 

! 2 294. 

Auf 10 km Bahnlänge kamen 

1908 

= 1,09, 

1909 

= 1,14 Lokomotiven 

und zwar 







bei den Staatseisenbahnen . . . 

1908 

= 0,67, 

1909 

= 0,78 

»f 

,, ,, Privateisenbahnen . . . 

1908 

= 1,1», 

1909 

= 1,22 

n • 


l ) Für die Umrechnung ist 1 Peso oro zu 4 M angenommen. 
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Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen für 1906 und 1909. 761 




i 

i 

! 

Anzahl der 


Eigen- 


Jahr 

i 

1 

! Wagen 

Achsen 

Platze 1 

Betten 

i 

gewicht 

Personenwagen 


i 

i_ 

Stück 


i 

t 

bei den Staatseisenb&hnen . 

1908 

T " 

176 

710 

1 

7 412 

370 

3 333 


1909 

192 

774 

7 907 1 

370 

3 556 

„ Privateisenbahnen . 

1906 

2165 

8 767 

126 868 | 

7 431 

i 54 584 


1909 

2232 

9069 

131889 

8020 

57 824 

im ganzen . . . 

1908 

2 341 

9477 

1 

134880 | 

7 801 

57 917 


1909 

2 424 

9 863 

139 796 

8 390 

61379 

im Durchschnitt kamen: 







a) auf 10 km Bahnl&nge . . 

1908 

1,01 

4,07 

67,72 

3,29 

24,89 


1909 

1,00 

4,06 

57,51 

3,39 

25,25 

b) auf 1 Achse. 

1908 

— 

— 

14,17 


6,u 


1909 

— 

— 

14,17 

_ 

6,22 

und zwar: 


1 




bei den breitspur.Bahnen 

1908 


— 

15,44 

_ 

6,82 

j 

1909 



15,55 


6,#t 

1 

„ „ vollsp urigen „ 

1908 

1 


12,35 

— 

4,H2 

i 

i 

1909 j 



12,36 

— | 

5,03 

„ „ Schmalspur. „ 

1908 1 

_ 1 

— 

10,55 

— j 

4,13 

| 

1 1909 ; 

] 

— 

10,16 

— 

4,35 

Salon- und Dienstwagen: j 





bei den Staatseisenbahnen 

1908 

18 

60 

84 

51 

250 


j 1909 

18 

60 

101 

50 

262 

„ „ Privateisenbahnen 

1908 j 

1 151 j 

526 

2289 

484 

2 387 


1909 181 

1' 

640 

3020 

584 j 

3 174 

im ganzen . . . 

1908 

169 

586 

i 

2 373 

535 

2 637 


1909 

199 

700 

3 121 

634 

3 436 

Küchen- und Speisewagen 







bei den Privateisenbahnen 

1903 

14 

52 

20 

— 

310 

j 

1909 

14 

52 

•2.« 

— 

329 

Personenwagen, Salonwagen, 
Dienstwagen, Küchen- und 


i 

i 





Speisewagen zusammen . 

i 1908 

2 524 

10115 

136 673 ' 

8 336 

60 864 

i 

1909 

| 2 637 

10 615 

142945 

9 024 

65 144 

auf 10 km Bahnlänge 

( 1908 

1,06 

4,26 

57,57 

3,51 

25,64 


| 1909 

i 

| 1,06 

4,2« 

57,6« 

3,64 

26,n 

„ 1 Achse .... 

1908 

— 

1 

13,51 

— 

6,oi 

i 

1909 

— 


13,47 I 

— 

6,14 

h 
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762 Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen für 1908 und 1909. 


Gepäckwagen 

: 

i 

i Jahr 

: ■ - - 

ins¬ 

gesamt 

Wagen 

Stück 

Anzahl 

der 

, Achsen 

i 

Eigen¬ 

gewicht 

t 

Trag¬ 

kraft 

t 

bei den Staatseisenbahnen . . 

„ „ Privateisenbahnen . . 

1906 

1909 

1906 

1909 

124 1 

130 

1 702 

1792 

469 

493 

4 823 

5 215 

1 800 

1 882 

21955 

24128 

1948 

2 018 

16 712 

18126 

im ganzen . . 

1908 

1826 

5292 

23 755 

18 660 


1909 

1922 

5 708 

26010 

20 144 

auf 10 km Bahnlänge. . . 

1908 

0,78 

2,37 

10,81 

8,03 

! 

1909 

0,79 

2,35 

10,70 

8,29 

Auf 1 Achse kamen .... 

1908 


— 

4,49 

3,53 

- 

1909 

— 

— 

4,56 

3,53 

und zwar bei den 




breitspurigen Bahnstrecken 

1908 

— 


5,08 

3,6-S 


1909 

— 

— 

5 ,u 

3,71 

vollspurigen „ 

1908 

— 

— 

3,97 

2,91 

' 

1909 

— 

— 

3,35 

2,99 

schmalspurigen „ 

1908 

— 

— 

3,05 

3,21 


1909 

— ; 

— 

3,13 

3,10 

Güterwagen 


i 


1 


bei den Staatseisenbahnen . . 

1906 

4 171 | 

15 462 

36 469 

88 754 


1909 

4 645 

17 364 | 

41835 

102 479 

„ Privateisenbahnen . . 

1908 

51104 : 

167 236 | 

491 790 

1 046 390 


1909 

56 904 | 

183 362 i 

662507 !1 198 792 

im ganzen . . 

1908 

55 275 

182698 

528 259 

1 135 144 


1909 

61 549 

200 726 

594 342 

1301271 

auf 10 km Bahnlänge. . . | 

1908 

23,76 

78,53 

227,06 

487,92 

! 

1909 

25,ö2 

82.57 

244,59 

000,31 

Auf 1 Achse kamen . . . . 

1908 ! 

— 

— 

2,89 

6,21 


1909 

| 

_ 

_ 

2,93 

6,4< 

und zwar bei den i 



breitspurigen Bahnstrecken 

1908 

— 

— 

3,34 

7,00 

j 

1909 

— 

— 

3,30 

7,2$ 

vollspurigen „ 

1908 

— 

— 

2.49 

4,63 

i 

1909 

— 

— 

2,63 

5,12 

schmalspurigen „ 

1908 = 

— 

— 

2,08 

4,4 s 


1909 


~~ i 

2,09 

4,w 
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Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen für 1908 und 1909. 763 


Wagen Achsen 

Spezialwagen (Wasserwagen, Kranwagen, Jahr -- — 

Gaswagen, Hilfswagen usw.): j_|_ ^ ü 0 k 


bei den Staatseisenbahnen . 

1908 | 

137 

444 


1909 

178 

590 

,, ,, Privateisenbahnen . 

1908 

2 314 

6 104 

i 

i 1909 i 

1 i 

1 914 

| 5 444 

im ganzen . . J 

1908 

2 451 

6 548 


1909 | 

2 092 

6 034 

Güter* und Spezialwagen: 




1 

zusammen . | 

1908 

57 726 

189 246 


1909 

63 641 

206 760 

auf 10 km Bahnlänge .j 

1908 

, 24,32 

79,71 


1909 

25,68 

83,44 

Wagen aller Art: 

i 

! 



insgesamt . 

1908 

62 076 

204 653 


1909 

1 68 200 

1 223 083 

auf 10 km Bahnlänge . 

1908 

1 26,15 

86,20 


1909 

27,52 

90,02. 

2. Leistungen der Fahrzeuge 


(für Staats* und PrivateiBenbahnen zusammen). 


a) der Lokomotiven. 



Die eigenen Lokomotiven haben zu- 

1 19 0 8 

1909 

rückgelegt: 



- * - 


i Lokomotivkilometer 

auf eigenen Strecken: 

- -- 
ii 


- -= 

vor Zügen (Zugkm) . 

63 353 888 1 

64 888 661 

auf Leerfahrten und im Vorspanndienst 

3 097 157 

l 

3 385 162 

im Rangierdienst (1 Stunde = 10 Lok.-km) 

27 757 071 ! 

1 --- 

30 440 875 


! | 

im ganzen . . ! 94 208 116 98 714 698 


(auf 1 km durchschnittl. Betriebslänge) j! (4049) (4061) 


auf fremden Strecken u. auf Neubaulinien { 

255 053 

238 807 

insgesamt anf eigenen und fremden | 
Strecken. 

Eine Lokomotive leistete durchschnittlich 

1 

94 463 169 ' 
43 592 

98 953 505 

43 136 
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764 Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen für 1908 und 1909. 

b) der Wagen. 


Auf den eigenen Betriebsstrecken sind 

von den 

eigenen und fremden 

Wagen zurückgelegt worden: 





190 8 

|j 

,1 

1909 



Achskilometer 


1 

überhaupt 

auf 1 km |i 
durch- II 
schnitt- 
licher • 
Betriebs-' 
länge | 

überhaupt 

auf 1 km 
durch¬ 
schnitt¬ 
licher 
Betriebs¬ 
länge 

von den Personenwagen . . . 

520570311 

22 376 : 

671919 932 

23 931 

* * Gepäckwagen . . . . j 

224003 698 

9 628 

246 498054 

10 273 

„ „ Güterwagen.| 

2814 223 433 

120964 ' 

2928196020 

122624 

von sämtlichen Wagen . 

8 558 797 442 

- 

152968 

3 745614006 

156 728. 


Die eigenen Wagen haben dagegen auf eigenen und fremden Be¬ 
triebsstrecken sowie auf Neubaustrecken zurückgelegt: 

| 1908 f 1909 

1 Achskilometer 



überhaupt 

je 1 Achse; 

überhaupt 

je 1 Achse 

die Personenwagen .... 

. 1 520902825 

54 965 

575 746936 

58 659 

„ Gepäckwagen. 

224 998 493 

42040 | 

244886 328 

43 290 

„ Güterwagen. 

2 778686584 

15209 

2 895 392 303 

14 6:40 

sämtliche Wagen 

3524587902 

! 

17 849 

3 716025 567 

17 415. 


IV. Verkehr 




1. 

Personenverkehr. 




1 die Anzahl 

die Anzahl der 


j der beförderten gefahrenen 

Es betrug -fahr Personen j Personenkilometer 

j insgesamt % insgesamt % 

-J-——;i- 

in der 1. Wagenklasse .... 1908 I 19526976 41 j 801764478 43 

1909,; 21 470 873 i 42 881318068 44 

„ „2. „ .... 1908 27 623 408 I 59 1 051 617 606 57 

1909 | 29 590 084 I 68 1124002007 56 

-i-;- 

zusammen . . . 1908 1 47150 384 100 1 853 381983 100 

1909 61060 957 ' 100 | 2005 320076 100 

darunter Militärpersonen ; 1908 551846 — j 88214289 — 

i 1909 574165 — 103 258 768 -. 
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Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen für 1908 und 1909. 765 


Von den im ganzen gefahrenen Personenkilometem kamen im Durch¬ 
schnitt : 

auf 

1 km durchschnittlicher Betriebslänge . . 

1 Achskm der Personenwagen. 

Jede Person (Fahrt). 

jeden Landeoeinwohner. 


insgesamt. .K 

auf 1 km durchschnittl. Betriebslänge ,, 

1 Person (Fahrt).„ 

1 Personenkilometer. 3^ 


)) 

99 


Beförderte Gepäckmenge.t 

Nutzleistung .tkm 

Durchschnittl. Befördeiungsbtrecke . . km 

Einnahme. K 

Im Durchschnitt kamen: 

auf einen Reisenden .... kg Gepäck 
und von der Einnahme: 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge . jK 
„ 1 tkm. 2je 


3. Güterverkehr. 
: 1908 


1908 

1909 

j 79 655 

82 494 

3,66 

3,51 

39 

39 

310 | 

326 

:h eine Einnahme 

von 

1908 

1909 

90 326 200 

98 834 052 

3 884 

4 064 

1,92 

1,94 

4,87 

4,93 

kehr. 


1908 

1909 

26 204 

30 873 

2 954 504 

3 541 963 

113 

115 

1 602 508 

1 766 392 

0,55 

0,60 

69 

73 

0,89 

0,87 

ehr. 


__- _ 

_ . __ 


1909 




Beförderte 

Menge 

t 

! Nutzleistung 

tkm 

Beförderte 

Menge 

t 

Nutzleistung 

tkm 

Eilgut . . 
Frachtgut . 


jj 388 864 

32211007 

56500 303 
'6069 314 681 , 

486081 

31089643 

77 100 587 

6067 993 432 

zusammen . . 

auf 1 km Betriebslänge 

i: 

32 594871 

1 401 

6 124814 984 

263 262 

31 674 724 

1299 

6145094019 

262794. 
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766 Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen für 1906 und 1909. 


Auf jeden Landeseinwohner kamen im Jahre 1908 durchschnittlich 
1016 tkm, im Jahre 1909: 988 tkm Frachtgut. 

Jede Tonne wurde im Durchschnitt gefahren: 

Eilgut .... 1908 = 144 km, 1909 = 151 km, 

Frachtgut . . 1908 = 188 „ , 1909 = 195 „ , 

Gesamtgut . . 1908 = 188 ,, , 1909 = 195 „ . 


An lebenden Tieren (auf S. 765 beim Frachtgut mitgerechnet) befanden 


sich unter den beförderten Frachtgütern: 

1908 

1 909 

Sohafe. 

. Stück 

12 289 767 

10 342 937 

Pferde usw. 

• > > 

182 042 

238 281 

Binder. 

• » > 

4 321 845 

4 505 317 

Schweine. 

• y 

222 716 

286 550 

im Gewicht von insgesamt . . 

• t ! 

, 2 870 516 

2 893 679 


im Verhältnis zum Gesamtgewicht I 

des Frachtguts.% l 8,91 9,31 

Außerdem wurden als Frachtgut befördert: 

1. Landeserzeugnisse insgesamt t 371 291 368 006 

im Verhältnis zum Gesamtgewicht 

des Frachtguts.% 1,15 j 1,18 

worunter insbesondere: 


Wolle . 

t 

235 795 

200 654 

Rinder- und Pferdehäute . . . 

y) 

71 045 

85 133 

Schaffelle. 

y y 1 

38 715 

47 107 

Knochen und Hörner .... 

1 

y y 

7 991 , 

14 483 

Bodenerzeugnisse insgesamt . 
im Verhältnis zum Gesamtgewicht 

y y 

\ 

10 986 047 

9 808 409 

des Frachtguts. 

worunter insbesondere: 

0/ 

/o 

34,11 

31,55 

Weizen . 

t 

5 891 368 

I 

4 237 823 

| 

Mais . 

.. 1 

2 096 725 

2 664 138 

Flachs . 

y y 

1 061 676 ! 

850 869 

im ganzen Getreide . 

ferner: 

y y 

9 839 688 

8 536 833 

Futtermittel . 

y y 

600 055 

766 466 

Kartoffeln . 

n 

300 727 

231 188 

Gemüse und Hülsenfrüchte . . 

y y 

50 750 

88 716 
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3. Erzeugnisse der Indu¬ 
strie und des Berg¬ 
baues insgesamt. t 

im Verhältnis zum Gesamtgewicht 

aller Frachtgüter.% 

worunter insbesondere: 

Mehl. t 


Zucker . 

Zuckerrohr.'. ,, 

Spirituosen. ,, 

Salz. „ 

Erze. ,, 

Pacfegefäße. ,, 

4. Baumaterialien insgesamt „ 
im Verhältnis zum Gesamtgewicht 

des Frachtguts.% 

5 . Andere Sendungen (ein¬ 

schließlich Dienstgut) insgesamt t 
im Verhältnis zum Gesamtgewicht 

des Frachtguts.% 

worunter insbesondere: 

Brennholz. t 

Holzkohle., 

Steinkohle. ... „ 


1908 

19 0 9 

3 154 207 1 

3 258 896 

9,79 j 

10,48 

462 977 

486 243 

387 749 ' 

371 038 

553 773 | 

603 736 

1 106 198 | 

988 551 

21 768 

32 259 

32 262 l 

42 421 

207 917 

228 537 

4 930 449 

5 345 676 

15,31 

17,20 

9 898 497 

1 

9 414 977 

1 

30,73 

1 

30,28 

| 

1 1021312 1 

1 269 678 

! 448 993 

466 756 

705 766 

725 555 


Für die Beförderung aller Güter wurde eingenommen: 


1908 1909 



überhaupt ; 

J6 | 

für 

1 t 

M 

für 

1 tkm ! 

überhaupt 

M 

für 

1 t 

Jir 

für 

1 tkm 

für Eilgut. 

12399852 * 

32,30 

22,34 

14 027 572 

28,93 

18,19 

„ Frachtgut. 

278 841232 i 

8,56 

4,39 

278240 696i 

8,95 

4,59 

im ganzen . 

1 

j 291 241 084 

8,9» 

i 

4,76 

292268268 ' 

9,36 

1 4,76 

und auf 1 km durchschnitt- | 




i 



licher Betriebslänge . 

12517 


12025. 


Archiv fflr Eisenbahnwesen. 191: 





50 
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Y. Betriebsergebnisse. 


1908 1909 



insgesamt 

M 

% ; 

insgesamt 

cH 

% 

Einnahmen: 





aus dem Personenverkehr. 

90 326 200 

22,27 ' 

\ 98 834 052 

23,68 

„ „ Gepäckverkehr. 

1602 608 

0,39 

1766 392 

0,42 

„ Eilgutverkehr. 

12 399 852 

3,06 

14 027 572 

3,36 

„ „ Frachtgatverkehr 

278 841 232 

68,75 

278240696 

66,65 

,, „ Telegraphenvcrkehr . . . 

2098 940 

0,52 

2258 352 

0,54 

Nebeneinnahmen aus dem Betriebe . 

5 048 752 

1,24 

7 356 732 

1,76 

sonstige Einnahmen. 

15 273 724 

3,77 

14 976 312 

3,59 

im ganzen . . 

405 691208 

I 

100,00 1 

417460108 

I00,oo 

Ausgaben: 

für Bahnunterhaitung. 

48419088 

• 19,51 

44497 516 

i 1 / ,9.> 

Zugkraftkosten. 

87 031 932 

35,32 

88622704 

i 35,74 

Zugförderungskosten. 

35 723 596 

14,40 

32623 568 

13,16 

Verkehrskosten. 

42937 924 

17,30 

45 377 804 

] 

18.30 

Verwaltungskosten. 

23 186 260 

9,34 

26992624 

10,48 

sonstige Ausgaben. 

10247 608 

4,13 

10844116 

4,37 

i 

im ganzen . . 

’ 248146408 

100,oo 

247 958 232 

100,00 

im Verhältnis zu den Einnahmen . . 

— 

61,18 

— 

59,40 

Überschuß im ganzen. 

157 444 800 

— 

169 501876 

— 

im Verhältnis zu den Einnahmen . . 

— 

38,82 , 

““ l 

40,60 

„ „ zum Anlagekapital . . 

— 

4,64 


4 71 . 


Im Durchschnitt kamen: 




1908 



1909 



auf 

auf 

auf 

auf 

auf 

auf 


1 km 

1 Loko- 

i ! 

1 km 

1 Loko- 

1 


j Bahn¬ 

motiv- 

Wagen- 

Bahn¬ 

motlv- 

Wagen- 


länge 

km 

achskm 

länge 

km 

achskm 


c M 

c M) 



Ji 

! M 

von den Einnahmen . . 

'i 

17084 

4,29 

(),u 

16 846 

4,23 

0,i i 

„ „ Ausgaben . . 

10 452 

2,63 

0,07 

10 006 

1 2,51 

1 

O,o: 

vom Überschuß .... 

6 632 

1,66 

0,04 i 

6 840 

- 

0/4. 
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VI. Beamte und Arbeiter. 

Im Jahresdurchschnitt wurden beschäftigt im 


„ ... Besoldung und 

Kopfzahl T , ° 

Lohn U8w. 



Jahr | 

1 insgesamt 

auf 

1 Bahn- 
km 

insgesamt 

auf 1 
Bahnkni 

c \b 

Bahnunterhaltungsdienst . . . . 

! 1906 

i 33 520 

1,4« 

49 587 544 

2132 

1 

j 1909 

j 38606 

1,62 

! 56100988 

2 680 

Lokomotiv- und Werkstättendienst 

, 1908 

26665 

1,15 

64 649 488 

2 770 

l 

1909 

1 29 274 

1 1,22 

63 425 676 

3 032 

] 

Verkehrs- und Zugdienst . . . 

1908 

25 276 

j 1,09 

\ 44 298 164 

1 904 

1, 1909 

1 

28 053 

1,17 

! 47 424 436 

i 

! 2264 

Verwaltungsdienst. 

1908 

j 3 347 

0,14 

i 12918920 

556 

i 

1909 1 

1 

5 322 

0,22 ] 

S 17 940 460 

856 

im ganzen . . 

H 

1908 

! -i 

: 88808 

3,82 

1 

171454116 

7 368 


1909 

1 101256 

4,2J 

1 

184 891560 

8 832 


Der durchschnittliche Jahresverdienst eines Angestellten betrug: 

im Jahre 1908 . 1 932 

„ „ 1909 . 1 824 ' 


VII. Unfälle. 


1908 1909 


1. Zahl der Entgleisungen. 

|l 

1 072 

945 

,, Zusammenstöße. 


194 

134 

,, ,, sonstigen Unfälle. 


1 152 

1 171 

„ „ Unfälle im ganzen . . . . 

• 

2 418 

2 250 

davon kamen: 

auf 10 km Bahnlänge. 


1,04 

0,98 

,, 1 Million Zugkm. 

• 1 

41,65 

37,24 

,, 1 ,, Wagenachskm . . 


0,68 

0,60 

50* 
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770 Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen für 1908 und 1909. 


2 . Anzahl der beim Eisenbahnbetriebe getöteten oder verletzten 


Personen: 


a) Reisende. 

h) Beamte und Arbeiter der Eisen¬ 
bahnen im Dienst. 

c) Post-, Polizei- usw. Beamte im 

Dienst. 

d) Fremde Personen. 

im ganzen . . 

davon kamen: 

auf 1 Million Zugkilometer . . 
„ 1 Million Personenkilometer 

* 10 km Bahnlänge. 

3. Anzahl der Selbstmörder usw. . . 


f 

| 19 0 8 

i 


19 0 9 

getötet verletzt j 

1 _L___ 

getötet 

verletzt 

1 

26 

— 

143 

7 

42 

: 

88 : 

436 

82 

446 

3 

5 

5 

2 

| 2,6 

266 

190 

246 

1 333 

850 | 

. | 

i 

284 

i 

736 

1 183 


- 

1 020 

i 

5,73 

14,64 

4,70 

12,18 

0,18 

0,46 

0,14 

0,37 

1 0,14 

0,36 

0,12 

0,32 

30 

4 

24 

24. 
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Die Eisenbahnen in Australien 1908/9 . l > 


A. Staatsbahnen. 


Die amtlichen Berichte, denen die nachstehenden Mitteilungen über 
die Hauptbetriebsergebnisse der Staatsbahnen in den australischen Kolo¬ 
nien entnommen sind, beziehen sich: 
für Neusüdwales . 


„ Viktoria . . . 
„ Queensland . 
,, Südaustralien 
„ Westaustralien 
„ Tasmanien . . 

,, Neuseeland 


auf das Betriebsjahr 


1. Juli lfX'8 
30 Juni 190!» 

1 . April 1908 
31. März 1909. 


1. Kolonie Neusüdwales 2 ). 

Am 30. Juni 1909 stellte sich die Länge der im Betrieb befindlichen 
Staatsbahne n s ) auf 3 623% Meilen (5 830 km). 

Eröffnet wurden im Berichtsjahr sechs neue Linien mit 150% Meilen 
Länge. 

Im Bau begriffen waren sieben Linien von 234 Meilen Länge. 

Das Anlagekapital der Betriebsstrecken betrug 47 612 666 £ und ver¬ 
zinste sich mit 4,45%. - ... = 

30. Juni 


Die Betriebsergebnisse der Jahre . „, „ __ 

a 1908 1909 

1907/1908 und 1908/1909 waren folgende: — —=- 


Betriebslänge.Meil. 3 472% 4 ) 3 623% 

Mittlere Betriebslänge. ,, ' 3 468% 3 559% 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 411 ff. 

*) New South Wales Government Railways and Tramways. Report of the 
Chief Commissioner for the year ended 30. June 1909. (Mit 2 Übersichtskarten.) 

s ) Am 31. Dezember 1908 umfaßte das Staatsbahnnetz 3 600 engl. Meilen 
(5 792 km). Hierbei sind nicht berücksichtigt die vom Staate betriebenen Tram¬ 
bahnen (am 31. Dezember 1908: I 6 D /4 engl. Meilen = 243 km). 

4 ) Darunter 221 Meilen Doppelgleise und 8 % Meilen viergleisigc Strecken. 
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i i 


o 


3 0. Juni 




1 1908 

1 909 

Verwendetes Baukapital 1 '!. 

£ 

45 683 484 

47 612 666 

desgl. für eine Meile. 

>> 

;< 13 166 

13 140 

Verzinsung des Anlagekapitals . . 

0 / 

/o 

4,88 

4,45 

Gesamteinnahme. 

£ 

4 944 134 

5 028 450 

Ausgabe. 


2 714 839 

2 952 824 

Überschuß. 

5 5 

2 229 295 

2 075 626 

Verhältnis von . . . . 

Einnahme 

% 

54,91 

1 58,72 

Auf eine Betriebsmeile kamen: 




an Einnahme. 

£ 

1 425 

1 412 

,, Ausgabe. 

>> 

-1 

oo 

tsO 

829 

,, Überschuß. 

Auf eine Zugmeile kamen: 

> > 

643 

583 

an Einnahme. 

d 

83,25 

80,00 

,, Ausgabe .. 

9 9 

4o,7 5 

47,00 

,, Uberschuß. 

99 

| 37,50 

33,00 

Zahl der beförderten Personen . . 

Anz. 

/ 47 487 030 

’l 

52 051 556 

,, ,, ,, Gütertonnen 2 ) 

t 

ij 9 719 840 

8 862 273 

Einnahme im Personenverkehr . . 

£ 

lj 1 850 061 

| 2 008 061 

,, ,, Güterverkehr .... 


3 043 444 

| 2 964 678 

Nebenerträge. 

Geleistete Zugmeilen: 

>> 

j 50 629 

i 

55 711 

1 

in Personenzügen. 

Meil. 

! 6 504 568 

7 232 731 

„ Güterzügen. 

99 

i 7 746 484 

j 7 841 413 

überhaupt . 

99 

! 14 251 052 

15 074 144 

Anzahl der beim Betrieb beschäf¬ 




tigten Personen. 

Anz. 

17 924 

19 458 

darunter Angestellte (salaried staff) 
Die Anzahl der Betriebsmittel: 

9 9 

1 985 

2 163 

| 

i 

Lokomotiven. 

Stck. 

, 696 

798 

Wagen für Personenverkehr . . 

9 9 

| 1 259 

1 325 

,, „ Güterverkehr .... 

99 

; 13 563 

14 667 

Beförderte Personen I./II. Klasse . 

Anz. 

21 741 210 

23 413 120 

Einnahme davon. 

£ 

1315 218 

1 429 916 


l ) Für die Betriebsstrecken. 

-) Ohne Vieh, für 1907/1908 = 455 549 t und für 1908/1909= 436 056 t. 
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773 


3 0. Juni 


1908 1909 


Zeitkarten I./II. Klasse.Stck. 

Einnahme davon. £ 

Die Einnahme im Personenverkehr betrug: 

für die Betriebsmeile. £ 

,, „ Zugmeile. d 


Im Vorortverkehr 1 2 ) betrug die Zahl 
der beförderten Personen 1 ) . . . Anz. 
,, geleisteten Personenmeilen . ,, 

Durchschnittliche Fahrt einer Person Meil. 


Personengeldeinnahme. £ 

Einnahme für 1 Person und Meile d 


; 25 745 820 

j 264 603 

I 

533,4 

68,26 

! | 42 730 040 

|| 284 464 686 
ii 6,66 
504 646 
0,43 


! 28 638 436 

290 976 

564,1 

! 66,63 

46 734 196 
310 399 106 
! 6,64 

546 904 
0,42 


Uber den Güterverkehr finden sich nachstehende Angaben: 


Güterverkehr 

j 1907/1908 

Beförderte Einnahme 

Tonnen £ 

1 

I 1908/ 

: i 

: Beförderte 

j Tonnen 

1 909 

Einnahme 

f 

! 

überhaupt. 

10175 389 

3 043 444 

1 

| 9298929 

2 964 678 

für die Betriebsmeile . . . 

| _ 

877,4 

— 

832,h 

„ „ Zugmeile . . . . d 

— 

94,39 

— 

90,73 

Es kamen: 

• 




auf Frachtgüter. 

2 258 574 

1 555 487 

2 379 667 

1 589 174 

„ Wolle. 

126 384 

330037 

132092 

344 531 

„ lebendes Vieh .... 

455 549 

563248 

436656 

t 528 715 

ff Kohlen und Koks . . . 

6 860 969 

500 241 

5 875 788 

415014 

„ Mineralien. 

473 913 

94 431 

474 726 

87 244 

i 

Im Jahre 1908/1909 wurden befördert: 



an Wollballen. 819 626 Stück (gegen 

799 640 im Vorjahr), 

„ Pferden . 

41 800 „ 

( .. 

34 611 „ 

). 

„ Rindern. 346 298 ,, 

( „ 

353 110 „ 

* >> )» 

„ Kälbern. 

40 752 „ 

( „ 

73 557 ,, 

* >> ) » 

„ Schafen. 5 916 404 „ 

( „ 6 287 238 „ 

► >9 ), 

,, Schweinen . 

74 688 „ 

( 




1 ) 34 Meilen im Umkreis von Sydney und Newcastle. 

2 ) Mit gewöhnlichen Fahrkarten, Arbeiterkarten und Zeitkarten. 
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Die Eisenbahnen in Australien. 


An Kohlen wurden in 1908/1909 in Newcastle ausgeführt: 

4 299 344 t im Werte von 2 078 638 £, 
gegen 5 048 535,, „ „ „ 2 339 545 „ in 1907/1908. 

Davon kamen: 


auf die Kolonie Viktoria. 

1 027 318 t (1 066 237 t 

im 

Vorjahr , 

7 7 

,, ,, Südaustralien . . 

553 893 „ ( 

678 525 „ 

77 

77 )7 

77 

,, ,, Neuseeland . . . 

437 453 „ ( 

357 236 „ 

77 

77 )t 

77 

,, australischen Kolonien zu¬ 
sammen . 

2 372 479 „ (2 546 027 „ 

77 

77 ) 7 

77 

das Ausland zusammen . . . 

1 926 865 „ (2 502 508 „ 

77 

77 U 

77 

die Vereinigten Staaten von 
Amerika. 

93 850 „ ( 

537 812 „ 

77 

77 ) 7 

77 

Chile. 

685 960 „ ( 

741522 „ 

77 

77 )> 

77 

die Philippinen. 

346 865 „ ( 

357 900 „ 

77 

„ ), 

77 

„ Sandwichinseln. 

65 952 „ ( 

84 488 „ 

77 

). 

77 

Java. 

115 309 „ ( 

83 424 „ 

7 7 

„ ), 

77 

Singapore. 

179 209 „ ( 

181 991 „ 

77 

7 7 )• 


Die bei einzelnen Güterklassen im Jahre 1908/1909 erzielten Durch¬ 
schnittssätze waren folgende: 


1908/1909 


Es betrugen 

Geleistete 
GUtertonnen- 
meilen 
Anzahl 
in Tausenden 

I Durchschnitt¬ 
liche Fahrt 
einer Tonne 

; Meilen 

Ertrag 

1 für die Tonne 
und Meile 

d 

für Kohle und Schiefer. 


121 832 

21,96 

0,54* 

„ Brennholz. 


6 656 

26,22 

0,78 

„ Korn und Mehl. 


106661 

238,19 

0,86 

„ Heu, Stroh und Kaff . . . . 


36 462 

197,25 

0,42 

„ Wolle. 


37 362 

282, $;> 

2,00 

„ lebendes Vieh. 


122 306 

280,09 

0,95 

überhaupt . . . 


613 469 

68,3« 

1,00 


Von den Betriebsstrecken arbeiteten 27 Linien in einer Gesamtlänge 
von 1 524 Meilen mit Verlust, d. h. die Einnahmen reichten naoh Abzug 
der Betriebskosten nicht zur Zinszahlung aus. Der Verlust stellte sich für 
diese Linien im Kalenderjahr 1908 bei 645 420 £ Einnahme und 470 746 £ 
Betriebskosten auf 313 991 £ gegen 279 625 £ im Kalenderjahr 1907. 

Am 30. Juni 1909 waren 151% Meilen (243 km) Kleinbahnen im 
Betrieb. 
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Die Eisenbahnen in Australien. 


Im Staatsbetrieb befindliche Klein- 


bahnen: 


-1 908 

1909 

Gesamtbetriebslänge. 

Meil. 

132 % 

löl 1 4 

Anlagekapital. 

£ 

3 732 991 

4 252 731 

„ für eine Bahnmeile . 

ff 

28 120 

28 106 

Roheinnahme. 

ff 

1 011 994 

1 097 565 

Ausgabe. 

ft 

809 065 

875 560 

Reinertrag. 

ff 

202 929 

222 005 

Verzinsung des Anlagekapitals . . 

O' 

O 

5,44 

5,61 

Betriebskosten (in Prozenten der 
Roheinnahme) . 

• ff 

79,95 

79,77 

Anzahl der beförderten Personen . 

Anz. 

172 020 932 

186 318 738 

Geleistete Zugmeilen. 

ff 

17 521 410 

18 853 621 

Anzahl der beim Betrieb beschäf¬ 
tigten Personen. 

ff 

5 047 

5 887 

darunter Angestellte. 

ff 

234 

281 

Auf die Stadt- und Vorstadt¬ 
linien kamen: 

an Betriebslänge. 

Meil. 

78 

88! 2 

,, Anlagekapital. 

£ 

2 988 931 

3 401 667 

,, Roheinnahme . 

ff 

865 632 

941 612 

,, Ausgabe. 

ff 

687 843 

732 080 

„ Reinertrag. 

ff 

177 789 

209 532 

,, Verzinsung des Anlagekapitals . 

O 

/o 

5,96 

( ] 7 

6,64 

,, Betriebskosten (in Prozenten der 
Roheinnahme'. 

ff 

1 , 

| 79,46 

77,75 


2. Kolonie Viktoria 1 ). 

Am 30. Juni 1909 waren 3 410 Meilen (5 497 km) Eisenbahnen im 
Betrieb 2 3 ). Der Kapitalaufwand für Eisenbahnbauten stellte sich für das 
Berichtsjahr 1908/1909 auf 42 486 323 £. Das Anlagekapital verzinste sich 
mit 4,16% (gegen 3,79% im Vorjahr). 

Mit zwei oder mehr Gleisen versehen waren 308 Meilen. 82 Meilen 
hatten 2' 6" Spurweite. 

1 ) Victorian Railways. Report of the Victorian Railwavs Commissionors 
for the financial year ending 30. June 1909. 

2 ) Die Betriebslänge der Staatseisenbahnen betrug am 31. Dezember 1908 

3 396 Meilen (5 464 km). 
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Die Eisenbahnen in Australien. 


Eröffnet wurde im Berichtsjahr eine Linie von 15 Meilen Länge. 
Im Bau begriffen waren 7 Linien von 146 Meilen Länge. 

6 Linien von 48 Meilen Länge blieben außer Betrieb. 


Hauptbetriebsergebn 


3 0. J u 

n i 

i s s e 

1908 

— 

für 1908/1909 gegenüber 1907/1908: 


19 0 9 

Bahnlänge. 

Meil. 

») 3 396 

J ) 3 410 

Mittlere Betriebslänge. 

Verwendetes Baukapital: 

1 

)) 

4 ) 3 396 

\ 

») 3 397 

überhaupt. 

£ 

41 928 567 

42 486 323 

für 1 Bahnmeile. 

>> 

12 346 

12 459 

Gesamteinnahme. 


3 873 368 

4 178 124 

Ausgabe 2 ). 


2 285 897 

2 409 439 

Überschuß. 

)> 

1 587 471 

1 768 685 

tt im». . .Ausgabe 

Verhältnis von - .... 

Einnahme 

% 

59,02 

57,67 

Verzinsung des Baukapitals: 




überhaupt .. 

0/ 

/o 

3,79 

4,16 

Von der Einnahme kommen: 




auf Personenverkehr. 

£ 

2 004 927 

2 110 947 

,, Güterverkehr. 


1 868 441 

2 067 177 

Anzahl der beförderten Personen 3 ) 

Anz. 

74 907 425 

81 020 620 

„ „ „ Güter 4 ) . . 

t 

3 754 861 

4 166 786 

Geleistete Zugmeilen. 

Anz. 

10 383 408 

11 290 578 

Durchschnittlich für eine Betriebsmeile: !: 



Roheinnahme. 

£ ; 

1 141 

1 230 

Ausgabe. 

>y 

673 

709 

Überschuß. 


468 

521 


Durchschnittlich für eine Zugmeile: 


Roheinnahme. 

.... d 

89,53 

88,81 

Ausgabe. 

• • * • )) 

52,84 

51,22 

Überschuß. 

. . . . ,, 

36,69 

37,59 


1 ) Ohne 48 Meilen außer Betrieb und ohne die 5 Meilen lange elektrische 
Straßenbahn von St. Kilda nach Parkstreet, Brighton. 

2 ) Ohne besondere Ausgaben und ohne Pensionen und Gratifikationen. 

3 ) Auf den Vorortlinien wurden im Berichtsjahr befördert 73 625 233 
Reisende, von denen 32 978 372 Zeitkarteninhaber waren. 

4 ) Mit Vieh, für 1907/1908 = 405 101 t, für 1908/1909 = 383 087 t. 
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Betriebsmittel (im Betrieb): 

Lokomotiven. 

Personenwagen. 

Gepäck- und sonstige Wagen . . 
Güterwagen. 



3 0. 

.1 u n i 


1908 

1909 

Stck. 

488 

503 

>> 

1 246 

1 272 

y y 

518 

522 

yy 

10 764 

11 009 


Die Zahl der angestellten Beamten betrug am 30. Juni 1909 = 1 806 
gegen 1 883 im Vorjahr. 


Eisenbahnunfälle. 


Durch Eisenbahnunfälle 

wurden i 

Ü 

1907/1908 

getötet verletzt 

1 1908 

getötet 

/ 1909 

verletzt 

1 

i 

m i 

a) Reisende: 

ohne eigenes Verschulden . . 

45 

467 

— 

28 

durch eigene Schuld .... 

2 

170 

5 

136 

b) Bahnbedienstete: 

ohne eigenes Verschulden. . 

4 

141 

2 

113 

durch eigene Schuld.... 

2 

151 

8 

131 

auf den Wegen zur Dienststelle 
c) Sonstige Personen: 



1 


bei Wegeübergängen . . . 

5 

11 

5 

9 

beim unbefugten Überschrei- 

ten der Gleise. 

17 

7 

22 

19 

aus sonstigen Ursachen . . 

3 

23 

2 

; 15 

überhaupt . . 

78 

970 

i 

45 

451 


1048 ! 496 


3. Kolonie Queensland 1 ). 

Die Lange der im Betrieb befindlichen Staatsbahnstrecken betrug 
am 30. Juni 1909 = 3 498 Meilen (5 628 km) 2 ). 

Eröffnet wurden im Berichtsjahr drei neue Linien mit 138 Meilen Länge. 
Im Bau begriffen waren 11 Linien von 376 Meilen Länge. 


l ) Queensland Railways. Report of the Commissioner for Railways for 
the year ended on 30. June 1909. Brisbane 1909. (Mit Übersichtskarte.) 

a ) Am 31. Dezember 1908 stellte sich die Länge des Staatsbahnnetzes 
ebenfalls auf 3 498 Meilen = 5 628 km. 
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Die Bahnen hatten durchweg 3' 6" (1,06 m) Spurweite. 

Das für Eisenbahnbauten bewilligte Kapital betrug 24 534 727 £, 
wovon 23 395 322 £ für die Betriebsstrecken verwendet waren. 


Haupt betriebser ge bn 

Betriebslänge: 

i s s e. 

3 0. 

Juni 


1908 

1909 




am Jahresschluß (30. Juni) . . 

. Meil. 

3 359 

3 498 

im Jahresdurchschnitt .... 

• J > 

3 239 

3 444 

Verwendetes Baukapital: 

überhaupt. 

. £ 

23 562 377 

24 534 727 

davon auf die Betriebsstrecken 

• 1 7 

22 575 603 

23 395 322 

für eine Betriebsmeile .... 

• 7 7 

6 721 

6 689 

Einnahmen: 




im Personenverkehr. 

. £ 

700 392 

756 112 

,, Güterverkehr. 

• >> 

1 250 489 

1 347 007 

überhaupt. 

• » j 

1 950 881 

2 103 119 

auf eine Betriebsmeile (rund) . 

* D 

602 

611 

„ „ Zugmeile. 

d 

71,40 

68,29 

Ausgaben: 

überhaupt . 

. £ 

1 053 736 

1 227 098 

* in Prozenten der Einnahme 

o 

• , 0 

54,01 

58,35 

auf eine Betriebsmeile (rund) . 

£ 

325 

356 

,, ,, Zugmeile. 

d 

38,57 

i 39,84 

Reinertrag: 



1 

überhaupt. 

£ 

| 897 145 

876 021 

für eine Betriebsmeile .... 

• >> 

277 

254 

„ „ Zugmeile. 

d 

32,83 

28,44 

in Prozenten des Baukapitals . 

O ' 

.0 

' 3,974 

3,744 

Beförderte Personen 1 '. 

. Anz. 

5 989 000 

6 663 694 

Beförderte Gütertonnen 2 ) .... 

. t 

2 423 529 

2 483 413 

| 

Geleistete Zugmeilen . 

. Anz. 

6 557 723 

7 391 332 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven. 

. Stek. 

368 

428 

Personenwagen. 

• > 7 

474 

493 

Güterwagen. 

• j * 

8 093 

8 584 

Bremswagen. 

• »» 

] 20 

131 


*) Ohne Zeitkarteninhaber. Für 1908/1909 = 178 891 gegen 158 053 in 
1907/1908. 

-) Ohne Vieh. 
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3 0. Juni 

Kosten der Zugkraft: 


1 9 0 8 

1909 




für die Zugmeile. 

d 

15,26 

15,50 

davon auf Lokomotivkraft . . . 

J» 

12,60 

12,96 

Bahnunterhaltungskosten: 




für die Betriebsmeile. 

£ 

99,77 

114,73 

An Gütern wurden befördert: 




Mineralien . 

t 

329 701 

356 593 

Kohlen. 

>> 

682 790 

679 071 

Zuckerrohr. 

99 

191 896 

158 169 

andere Landwirtschaftserzeugnisse 

y i 

307 080 

333 664 

Mehl. 

> > 

27 391 

29 982 

Wolle. 

> 9 

45 557 

53 990 

Bauholz . 

9 9 

277 787 

294 085 

Brennholz. 

9 9 

232 406 

239 752 

Stückgut . 

9 9 

328 921 

338 107 

An Vieh wurde befördert: 


• 


Rinder . 

Stck. 

; 145 265 

221 246 

Schafe. 

99 

; 1 237 362 

| 

1 210 735 

Schweine. 

9 9 

148 218 

151 979 

Kälber. 

99 

! 4 410 

8 239 


Die Ausfuhr an Kohlen aus den Häfen von Brisbane und Maryborough 


betrug: im Jahre 1907/1908 . 375 416 t, 

„ „ 1908/1909 . 345 956 t. 


4. Kolonie Südaustralien. 1 ) 

Das Staatsbahnnetz dieser Kolonie umfaßte am 30. Juni 1909 
1 888% Meilen (3 039 km) 2 ), von denen 599% Meilen (964 km) die Breit¬ 
spur von 5‘ 3" (1,601 m) und 1 288% Meilen (2 075 km) die Schmalspur 
von 3' 6" (1,067 m) hatten. Doppelgleisig waren 18% Meilen, 16% Meilen 
wurden mit Pferden betrieben. 

Eröffnet wurde im Berichtsjahr eine Linie von 9 Meilen Länge. 

*) South Australia. AnnualjReport of the South Australian Railway Com- 
missioner for the year 1908/1909. Adelaide 1909. (Mit Übersichtskarte.) 

2 ) Ohne die im nördlichen Territorium der Kolonie belegene, 146 Meilen 
(235 km) lange schmalspurige Palmerston-Pine Creeklinie. 

Am 31. Dezember 1908 betrug das Staatsbahnnetz (mit Palmerstonlinie) 
rund 2 034 % Meilen (3 274 km). 
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Die Anlagekosten betragen am 30. Juni 1909 überhaupt 14 157 245 £ 
oder für die Meile 7 498 £. 

Das Baukapital verzinste sich im Jahre 1908/1909 mit 4,93% (gegen 

5,57% ira Vorjahr). - - --— 

i BO. Juni 

Hauptbetriebsergebnisse für j 

1907/1908 und 1908/1909: _— > & __ 


Bahnlänge *) Meil. 

Mittlere Betriebslänge.,, 

Verwendetes Baukapital: 

überhaupt.£ 

für eine Meile.„ 

Gesamteinnahme.. 


Ausgabe . 
Überschuß 


o/ 

/0 


Verzinsung des Baukapitals . . . 

Verhältnis von .. 

Beförderte Personen *) .Anz. 

Beförderte Güter 8 ) (frachtzahlende). t 
Durchschnittliche Fahrt einer Güter¬ 
tonne .Meil. 


Durchschnittsertrag für 1 Gütertonne 

und Meile.d 

Geleistete Zugmeilen 4 ).Anz. 

davon im Personenverkehr ... ,, 

Auf eine Zugmeile kamen: 

an Einnahme.d 

„ Ausgabe.„ 

,, Überschuß.,, 


1 879% 

1 860% 

13 909 635 
7 402 

1 741 259 1 

969 530 
771 729 

5,57 j 

55,68 
12 839 428 

2 255 996 j 

] 

120,73 

1,04 i 

5 010 121 
1 874 318 , 

83,41 

46,44 

36,97 


1 888 1 2 
1 881% 

14 157 245 
7 498 

1 639 259 
940 828 
698 431 

4,93 

57,39 

13 854 588 

2 165 619 

123,42 

0,95 

4 925 356 
1 975 455 

79,88 

45,84 

34,04 


1 ) Ohne die Palmerston-Pine Creeklinie, für die die Angaben auf S. 782 folgen. 


*) Einschließlich Zeitkarteninhaber. 

3 ) Mit Vieh. 

Es wurden befördert: 

Rinder, Kälber und Pferde Stück 

Schafe. „ 

') Davon kommen auf Trambahnmeilen 
(Pferdebetrieb).Anzahl 


1907/1908 1908/1909 


79 604 98 584 

1 058 109 1 142 051 


47 828 53 391 
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1 

3 0. Juni 

Durchschnittlich kamen auf die 


19 0 8 

1 9 0 9 

Betriebsmeile: 


. . . _ 




an -Einnahme. 

£ 

936 

871 

,, Ausgabe.. 

> f 

521 

500 

„ Uberschuß. 

> > 

415 

371 

Einnahme im Personenverkehr: 




überhaupt. 

£ 

511 423 

529 349 

für eine Betriebsmeile. 

>> 

275 

281 

„ „ Zugmeile. 

d 

65,49 

64,31 

Einnahme im Güterverkehr: 




überhaupt. 

£ 1 

184 867 

1 060 077 

für eine Betriebsmeile. 

5 J 

637 

563 

„ „ Zugmeile. 

Nebenerträge: 

d 

1 

90,68 

86,25 

überhaupt. 

£ 

44 969 

49 833 

für eine Betriebsmeile. 


24 

27 

„ „ Zugmeile. 

d 

2,15 

2,43 

Betriebsmittel: 




Lokomotiven. 

Stck. j 

331 

337 

Personenwagen.. 

>> ! 

443 

465 

Güterwagen. 

” [ 

6 226 

6 384 


Betriebsausgaben 

Von den Betriebsausgaben kamen 

in Prozenten für 

durchschnittl. 

im Jahre 1908/1909 

j der 

1 

! für 


| Einnahme 

Zugmeile 

1 1 Betriebsmeile 


1 % 

d 

! £ 

j 

auf Bahnunterhaltung. j 

16,17 

I2,»a 

141 

„ Zugkraft. 

21 ,!.» 

17,56 

191 

„ Wagenunterhaltung. 

1 

4,^2 

3,va 

43 

„ Verkehrdausgaben. 

12,:» 

10.21 

112 

r Allgemeinkosten und Ausgleich . . 

, , * 2 ‘ 

0,9i> 

11 

* 

überhaupt. 

57,10 

45.61 

498 

dagegen in 1907/1908 

1 

51,06 

42,:>a 

478 

Im Getreideverkehr wurden 

an Weizen 1908/1909 = 371 383 t 


(1907/1908 291 875 t) befördert, während der Kohlenverkehr 965 782 t 
(1 146 365 t) auf wies. 
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Durch Bahnunfälle wurden 1908/1909 2 Reisende getötet und 53 ver¬ 
letzt. Von Bahnbediensteten wurden 6 Personen getötet und 74 Personen 
verletzt. 

Die Anzahl der angestellten Beamten betrug 6 274, wovon 1 350 auf 
Verkehrsdienst, 2 425 auf Zugdienst und 2 421 auf Bahndienst, sowie 78 
auf allgemeine Verwaltung kamen. 

Über die (im Nordterritorium liegende schmalspurige) Palmerston- 
Pi n e Creek bahn finden sich nachstehende Angaben: 


Betriebslänge. 

Anlagekapital . 

durchschnittlich für eine Meile . . 
Betriebsmittel: 

Lokomotiven. 

Personenwagen. 

Güterwagen. 

Beförderte Güter und Vieh .... 

,, Personen. 

Gesamteinnahme: 

aus Personenverkehr. 

,, Güterverkehr. 

,, Nebenerträgen. 

überhaupt .. 

für eine Betriebsmeile. 

Geleistete Zugmeilen. 

Einnahme für eine Zugmeile .... 
Betriebsausgaben: 

überhaupt. 

in Prozenten der Einnahme . . . 

für eine Zugmeile. 

,, ,, Betriebsmeile. 

L berschuß. 

Verzinsung des Baukapitals . . . . 
Durchschnittliche Fahrt einer Güter¬ 
tonne . 

Durchschnittsertrag für die Tonne . 


3 0. Juni 



19 0 8 

1909 

Meil. 

145i/ 2 

io 

f—H 

i 

1 

£ 1 

1 180 174 

1 180 218 

>> 

8 115 

8 116 

Stck. 

i 

6 

6 

>> 

7 

7 

>> 

137 

137 

t 

3 513 

2 648 

Anz. 

i 

2 882 

i 

2 121 

£ 

3 663 

3 697 

>> 

8 463 

! 7 941 

yy 

2 336 

2 046 

y> 

14 462 

12 794 

y y 

99 

88 

Meil. 

31 007 

30 423 

d 

111,94 

100,85 

£ 

14 060 

12 723 

0/ 

/O 

97,22 

99,52 

d 

108,83 

100,37 

£ 

97 

87 

> > 

402 

61 

0/ 

/ Ü 

0,03 

0,005 

1 

Meil. 

110,28 

I 

122,36 

d 

5,24 

5,22 


Von den 84 Beamten waren 20 Chinesen und Kulis und 64 Europäer. 
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5. Kolonie Westaustralien 1 ). 

Am 30. Juni 1909 stellte sich die Länge der im Betrieb befindlichen 
Staatsbahnen auf 2 044% Meilen 2 ) (3 290 km), hiervon waren 106 Meilen 
zweigleisig ausgebaut. 

Neu eröffnet wurden im Jahre 1908/1909 4 Linien von 101% Meilen 
Länge. 

Im Bau begriffen waren 4 Linien von 187 Meilen Länge. 

« 

Die Spurweite betrug 3* 6", nur die Pferdebahn von Roeboume 
nach Cossack hatte 2‘ Spur. 

Die Gesamtanlagekosten für die im Betrieb befindlichen Staatseisen¬ 
bahnen stellten sich am 30. Juni 1909 auf 11016 807 £ oder für die Meile 
auf 5 589 £. Über die Betriebsergebnisse der westaustralischen Staats- 


bahnen in den Betriebsjahren 1907/1908 und 

1908/1909 finden sich nach- 

stehende Angaben: 

— 

—- --- 

_---i#_ 



3 0. 

Juni 

.Staatsbahnen (ohne die Pferdebahn- 

1 908 

j 1909 

'n 

linie Roebourne—Cossack): 

- 

Bahnlänge. 

. Meil. 

1 943 

2 044% 

Mittlere Betriebslänge. 

• yy 

1 830 

1 971 

Verwendetes Baukapital .... 

£ 

10 732 941 

11 016 837 

desgl. für eine Meile. 

• y y 

5 865 

5 589 

Gesamteinnahme. 

• yy 

1 501 925 

; 1 508 436 

Ausgabe. 

• yy j 

1 007 732 

973 871 

Überschuß. 

• yy 

494 193 

534 565 

Verhältnis von • • • 

• % ! 

67,10 

64,56 

Verzinsung des Anlagekapitals . 

Auf eine Betriebsmeile kamen: 

• yy 

4,60 

4,85 

an Einnahme. 

£ 

821 

' 765 

,, Ausgabe. 

• 7 y 

551 

494 

,, Überschuß. 

Auf eine Zugmeile kamen: 

• y y 

270 

271 

,, Einnahme. 

. d 

90,93 

88,25 

„ Ausgabe. 

• y y 

61,01 

56,98 

,, Überschuß. 

yy 

29,92 

31,27 


x ) Western Australia. Report on the working of the Government Railways 
and the Roebourne—Cossack Tramway for the year ended 30. June 1909. Perth 
(mit Übersichtskarte). 

*) Am 31. Dezember 1908 stellte sich die Bahnlänge der Staatsbahnen auf 
1 943 Meilen (3 126 km). 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. 51 
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3 0. Juni 


Von der Einnahme kamen: 

auf Personenverkehr. 

1 

1 00 8 

1 9 0 9 

£ 

514 420 

521 822 

„ Güterverkehr (einschl. Vieh) 

J 7 

987 505 

986 614 

Beförderte Personen . 

Anz. 

12 945 561 

12 717 569 

Gefahrene Gütertonnen 1 ) .... 

7 » 

2 272 949 

2 196 789 

Geleistete Zugmeilen. 

3 7 

3 964 230 

4 102 102 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven. 

Stck. 

317 

315 

Personenwagen. 

?7 

342 

360 

Güterwagen. 

7 7 

6 382 

6 632 

Bremswagen. 

7 7 

132 

131 

Anzahl des beschäftigten Personals 

Anz. 

5 607 

5 675 


6. Kolonie Tasmanien 2 ). 

Die Länge der im Betrieb befindlichen Staatsbahnen betrug am 
30. Juni 1909 = 463 Meilen oder 745 km. Die Spurweite der tasmani- 
schen Bahnen war 3' 6 ", mit Ausnahme der 23 V 4 Meilen langen Tram¬ 
bahnen mit 2 ' Spurweite. 

Hauptbetriebsergebnisse der tas manischen 
Staats bahnen für 1907/1908 und 1908/1909. 


30. Juni 

1908 1909 


Betriebslänge . 

. . Meil. 

463 


463 

Baukosten (der Betriebsstrecken) 

: 




überhaupt . 

. . £ 

3 977 611 

4 003 

839 

für eine Bahnmeile. 

• • ? ♦ 

8 590 

8 

647 

Gesamteinnahme. 

• • j : 

277 606 

280 

036 

davon, im Personenverkehr 

• • J 7 

112 987 

113 

546 

Ausgabe . 

• • 3 ? 

201 817 

204 

127 

Überschuß . 

• 7 7 

75 789 

75 

909 

Verhältnis von ... 

Einnahme 

<> 

• • 0 

72,69 

72, 

89 

*) Mit Vieh. Hierauf kamen 

1907/1908 = 

= 30 179 t, 1908/1909 = 44 730 t. 

*) Parliament of Tasmania. 

Tasmanian 

Government Railways: 

Report 


for the year ended June 30, 1909. 
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3 0. Juni 




1 9 0 6 

l 9 0 9 

Verzinsung des Baukapitals .... 

% 

1,90 

• 1,89 

Beförderte Personen . 

Anz. 

1 439 095 

i 1 

1 547 016 

Durchschnittliche Fahrt einer Person 

Meil. 

22,72 

21,02 

Durchschnittlicher Ertrag: 

für eine Person . 

d 

18,84 

17,61 

,, ,, ,, und Meile .... 

ff 

0,82 

0,83 

Beförderte Güter. 

t 

465 186 

467 417 

Durchschn. Fahrt einer Gütertonne . 

Meil. 

36,84 

36,91 

Durchschnittlicher Ertrag: 

für eine Gütertonne. 

d 

63,71 

64,37 

,, ,, Tonne und Meile .... 

f f 

1,72 

1,74 

Geleistete Zugmeilen. 

Meil. 

1 028 030 

1 029 119 

desgl. durchschn. für eine Betriebs- ‘ 

meile. 

f f 

2 186 

2 188 

Geleistete Lokomotivmeilen .... 

f f 

1 261 153 

1 256 144 

Durchschnittseinnahme: 


! 


für eine Betriebsmeile. 

£ 

590 i 

596 

„ „ Zugmeile. 

d 

64,80 

65,30 

Betriebsausgaben: 




für eine Betriebsmeile. 

£ 

429 

434 

„ „ Zugmeile. 

d 

47,11 ; 

47,60 

Betriebsmittel: | 

Lokomotiven. 

Stck. 

78 

78 

Personen-, Güter- und sonstige 




Wagen . 

ff 

1 575 

1 618 

Bei fünf Linien mit zusammen 87 

Meilen Länge, t 

jowie bei eine] 


Trambahn deckten die Einnahme nicht die Betriebsausgaben. Der Betriebs- 
koeffizient wies bei einer Bahn die Höhe von 279,21 auf, dagegen hatten 
die Westküstenlinien einen Betriebskoeffizienten von 65,59 und eine Ver¬ 
zinsung des Anlagekapitals von 3,10 %. 
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7. Kolonie Neuseeland 1 . 

Die Länge der in Betrieb befindlichen Staatsbahnen 2 betrug am 
31. März 1909 = 2 682 Meilen (4 315 km). 

Im Berichtsjahr wairden 8 Linien mit 126 Meilen Bahnlänge neu 
eröffnet, angekauft wurde eine Linie von 84 Meilen Bahnlänge. 

Mit 29 Meilen Privatbahnen umfaßte das neuseeländische Eisenbahn¬ 
netz 2 711 Meilen (4 362 km). 


Die Spurweite betrug 3‘ 6". 

Hauptbetriebsergeb 
für 1907/1908 und 1908/1909: 

Bahnlänge. 

n i s s e 

3 1. Mär z 

1908 1909 

. Mcil. 

2 471 

2 682 

Mittlere Betriebslänge. 

• 7 7 

2 469 

2 556 

Verwendetes Baukapital 3 ) . . . . 

. £ 

24 365 647 

27 762 592 

desgl. für eine Bahnmeile . . . 

• 7 7 

9 861 

10 351 

Gesamteinnahme. 

• 7 7 

2 761 938 

2 929 526 

Ausgabe. 

* 7 7 j 

1 949 759 

2 114815 

Überschuß. 

1 

* 7 7 

812 179 

814 711 

Verhältnis von _^ U8 ^^ e .... 

Einnahme 

( ) 

* O 

70,59 

72,19 

Verzinsung des Baukapitals . . . 

Auf dieBetriebsmeile kamen durch¬ 

* 7 7 

1 

3.33 

3,13 

schnittlich : 

1 



an Einnahme . 

. £ 

1 114 

1 148 

,, Ausgabe. 

* 7 7 

786 

828 

„ Uberschuß. 


328 

320 

Auf die Zugmeile kamen: 




an Einnahme . 

. d 

93,75 

94,00 

,, Ausgabe. 

• 7 7 

66,18 

67,89 

,, Überschuß. 

. 

27,57 

26,11 

Einnahme aus dem Personen verkeil 

r £ 

1 089 854 

1 198 699 


i 


*) New Zealand Kailways Statement. By the Hon. J. A. Miliar, Minister 
for Kailways 1909. (Mit Übersichtskarte und bildlichen Skizzen.) 

2 ) Am 31. Dezember 1908 betrug die Länge des Staatsbahnnetzes eben¬ 
falls 2 682 Meilen (4 315 km). 

3 ) Für die Betriebsstrecken. Einschließlich der Kosten für die Baustreeken 
beziffert sich der Bauaufwand für 1907 1908 auf 26 735 140 £ und für 1908/1909 
auf 29 052 432 £. 
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März 



19 0 8 

' 1909 

Einnahme aus dem Güterverkehr 

£ 

1 1 672 084 

1 

| 1 730 827 

Beförderte Personen 1 ). 

Anz. 

1 9 756 716 

10 457 144 

„ Güter 2 ). 

t 

4 834 534 

4 871 874 

Geleistete Zugmeilen. 

Meil. 

7 051 274 

7 458 236 

Zahl der Betriebsmittel: 


|' 


Lokomotiven. 

Stck. 

410 

452 

Personenwagen. 


1 002 

1 116 

Güterwagen. 

>9 

15 475 

j 16 476 

Von den beförderten Gütern kamen: 


i 


auf Kohlen (Minerals). 

t 

I 2 319 913 

2 342 048 

,, Getreide. 

) 9 

739 569 

793 793 

,, Frachtgut (general merchandise) 

99 

757 647 

729 971 

,, Bauholz. 

9 9 

616 892 

582 860 

,, Brennholz. 

99 

110 154 

| 102 620 

„ Wolle. 

>9 

120 593 

! 137 916 

An Vieh wurde befördert: 


; 

j 

Rinder . 

Stck. 

134 384 

145 275 

Kälber . 

9 9 

16 367 

14 609 

Schafe. 

? 9 

4 593 100 

5 211 489 

Schweine . 

99 

125 987 

117 626 


Die Anzahl der im .Staatseisenbahndienst Angestellten betrug am 
31. März 1909 = 12 505 Personen (gegen 12 338 im Vorjahr). 

Die Zahl der verunglückten Personen stellte sich auf 722, darunter 
8 getötete und 16 verletzte Reisende. 

B. Privatbahnen. 

Über Privatbahnen enthalten die amtlichen Berichte der australischen 
Eisenbahn-Kommissare nur einen Vermerk dahin, daß 113 Meilen Privat¬ 
bahnen in der Kolonie Neuseeland bestanden haben. 

*) Außerdem wurden an Zeitkarten ausgegeben für 1907/1908 = 185 174 
Stück und für 1908/1909= 192 547 Stück. 

*) Außerdem an Vieh für 1907/1908= 235 642 t und für 1908/1909 = 
263 534 t. 
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Die Eisenbahnen in Australien. 


In den Official Statistics, Commonwealth of Australia, Transport and 
Communication for tlie years 1901 to 1909 finden sich über die in den anderen 
australischen Kolonien noch vorhandenen Privatbahnen die nachstehenden 
Angaben: 

Am 30. Juni 1909 waren an Privateisenbahnen für den öffentlichen 
Verkehr in Betrieb 943 Meilen (1517 km), außerdem bestanden 637 Meilen 
(1025 km) nicht öffentliche Privatbahnen für besondere Zwecke. Außer 
diesen, in der genannten Statistik als ,,Eisenbahnen“ bezeichneten Strecken, 
unter denen sich 105 Meilen Schmalspurbahnen (2 Fuß Spurweite) befanden, 
waren noch 211 Meilen in Privatbesitz befindliche Trambahnen vorhanden, 
über die Verteilung der Privateisenbahnen für öffentlichen Verkehr auf die 
einzelnen Kolonien und ihre Verkehrsergebnisse im Jahre 1908 finden sich 
folgende Angaben: 


i 

Neu- 

sUdwales 

Viktoria 

Queens¬ 

land 

West¬ 

australien 

! 

Tasmanien 

Common¬ 

wealth 

. 

im ganzen 

1 

Betriebslänge . . Meil. j 

141 

14 

346 

277 

165 

943 

Anlagekapital . . £ 

927 43G ') 

29 213 

995 922 

- >) 

1 152 021 

3 105 192') 

Gesamteinnahme. ^ 

192 359 ') 

3 252 

175 938 

96 706 

92 G52 

560907') 

Ausgabe . . . . „ 

78 G48') 

1 658 

76 190 

54 924 

60 213 

271 633') 

Geleistete Zugmeilen . 
Zahl der beförderten: 

470 505 >) 

19 000 

331 165 ’) 361 061 

208092 

1 329883 ') 

Personen . . Anz. 

62ti 000 >) 

8000 

173 000 

49 000 

68 000’) 

924 000’) 

Gütertonnen . Anz. 1 
Zahl der Angestellten 

957 000 1) 

- l ) 

422 000 1 

57 (100 -) 

191 000’) 

1 

1627000’) 

Beamten . . . Anz. 

509 1, 

8 

277 ') 

265 

204 

1 263 ’) 

Lokomotiven . Stück 

38 1) 

2 

22 ’) 

10 

22 

94 

Personenwagen . 

57 i| 

1 

24 

10 

17 

109 ’) 

Güterwagen . . „ 

GS5 ') 

6 

420 

178 

328 

1 617 ’) 


*) Von einzelnen Bahnen fehlen die Angaben. 
2 ) Ohne Vieh. 
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Deutscher Eisenbahn-Verkehrs-Verband 1880—1911. Verfaßt und 
den Verbandsmitgliedem aus Anlaß des 25 jährigen Bestehens [des 
Deutschen Eisenbahn-Verkehrs-Verbandes gewidmet von der ge¬ 
schäftsführenden Direktion. Hannover. Gebrüder Jänecke. 1911. 

Am 26. Februar 1886 wurde in Berlin von den Vertretern von 31 Eisen¬ 
bahnverwaltungen die Gründung des Deutschen Eisenbalin-Verkehrs-Ver- 
bandes beschlossen. Die Schaffung des einheitlichen deutschen Güter¬ 
tarifsystems von 1877 durch die Generalkonferenz der deutschen Eisen¬ 
bahnverwaltungen und die Arbeiten der ständigen Tarifkommission zur 
Weiterbildung des deutschen Tarifwesens hatten das Tätigkeitsfeld der 
einzelnen deutschen Tarifverbände ganz wesentlich eingeschränkt. Es 
war das Verdienst des großen Tarifverbandes von 1869, der ganz Nordwest- 
und Mitteldeutschland sowie einige niederländische Bahnen umfaßt hatte, 
aus der veränderten Sachlage den richtigen Schluß zu ziehen, und die Fort¬ 
bildung und Vereinheitlichung des Abfertigungs- und Beförderungs-, 
Buchungs- und Rapportierungswesens, das bis dahin nur einen Neben¬ 
zweig seiner Tätigkeit ausgemacht hatte, als das Ziel eines auf neuer, 
breiterer Grundlage zu bildenden Verbandes aufzustellen. So kam der 
Eisenbahn-Verkehrs-Verband unter der Führung der Königlichen Eisen¬ 
bahndirektion Hannover und unter Beteiligung sämtlicher deutscher Eisen¬ 
bahnverwaltungen vor jetzt 25 Jahren zustande. 

Die Vorgeschichte des Verbandes, die Schwierigkeiten, die sich nach 
seiner Begründung dem wirksamen Zusammenarbeiten so zahlreicher und 
noch wenig miteinander vertrauter Verwaltungen anfänglich entgegen¬ 
stellten, die ungemein fruchtbringende und nützliche Tätigkeit andererseits, 
die sich dann sehr bald bei hervorragender Beteiligung der süddeutschen Ver¬ 
waltungen entwickelte, werden in der Jubiläumsschrift anschaulich dar¬ 
gestellt. Was der Verband im einzelnen geleistet hat, wird dort schlicht 
aufgezählt. Hier genügt es, wenn nur einige seiner Erfolge genannt werden: 
die Schaffung einheitlicher Abfertigungsvorschriften, das vereinfachte 
(kartenlose) Abfertigungsverfahren, die Beförderungs Vorschriften, die Zu¬ 
sammenstellung der Zoll-, Steuer- und polizeilichen Vorschriften und dergl. 
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Dem Verfasser der lesenswerten Schrift ist darin beizustimmen, daß der 
Verband mit all diesen Werken nicht nur für den inneren Dienst der Eisen¬ 
bahnen, sondern auch unmittelbar für das Publikum gearbeitet hat, dem 
eine glatte Abfertigung nicht selten wichtiger ist als gesunde Tarife. 


Der Durchschlag des Lötschbergtunnels. Am 31. März ist der 
Durchschlag des Lötschbergtunnels im Kanton Bern erfolgt und damit ein 
neuer gewaltiger Tunnelbau durch die Alpen vollendet. Eine aus diesem 
Anlaß unter Mitwirkung des oberländischen Verkehrs Vereins in Interlaken 
herausgegebene Festschrift mit dem Titel „Der Durchschlag des Lötsch- 
bergs für die Berner Alpenbahn“ bringt lesenswerte Angaben über die Ge¬ 
schichte und die verkehrspolitische, volkswirtschaftliche, technische und 
landschaftliche Bedeutung der neuen Bahn. Dieser Schrift sind die 
folgenden Angaben im wesentlicher^entnommen. 

Der Kanton Bern befand sich um die Mitte des vergangenen Jahr¬ 
hunderts unter den ersten Bewerbern für einen Durchstich der Schweizer 
Alpen. Als dann im Jahre 1866 der von Bern verfolgte Plan einer 
Grimselbahn zugunsten des Gotthardprojektes fallen gelassen wurde, ist 
doch der Gedanke einer Berner Alpenbahn damit nicht aufgegeben worden. 
In den Vordergrund der öffentlichen Erörterung trat er jedoch erst im 
Jahre 1897, nachdem der|Simplonvertrag zwischen der Schweiz und Italien 
abgeschlossen worden war. Es sollte nunmehr mit der Berner Alpenbahn 
eine Zufahrtlinie zum Simplon durch den Kanton Bern geschaffen werden. 
Nach langen Ermittlungen und Verhandlungen wurde das Lötschberg- 
projekt, im wesentlichen in seiner jetzt durchgeführten Gestalt, als das 
geeignetste erkannt, und unter hoher finanzieller Beteiligung des Kantons 
Bern in Angriff genommen. Am 1. Oktober 1906 erfolgte in Kandersteg 
der erste Spatentisch für den Lötschbergtunnel. Die Durchbohrung wurde 
sonach in der Zeit von genau 4 1 * Jahren vollendet. 

Der Tunnel ist 14 606 m lang und damit der drittlängste Tunnel der 
Schweiz (Simplontunnel 19 803 m, Gotthardtunnel 14 998 m). Der höchste 
Punkt liegt 1244,10 m über dem Meere und befindet sich in der Mitte des 
Tunnels. Die Berner Alpenbahn, deren Mittelstück — zwischen Kandersteg 
und Goppenstein — der Tunnel bildet, und deren Vollendung man nun¬ 
mehr im Mai 1913 erwartet, wird eine Gesamtlänge von 73,8 km haben. 
Sie nimmt im Norden ihren Ausgang in Spiez am Thunersee, wo eie An¬ 
schluß an die Thunersee bahn (Thun—Interlaken) findet. Auf der Südseite 
mündet sie in Brig, wo sie sich an die Simplonlinie anschließt und dadurch 
eine neue Zufahrt nach Italien und nach dem Genfer See bilden wird. Der 
gesamte Betrieb soll elektrisch erfolgen. 
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Wenngleich die Bahn ihrer Lage nach lediglich interkantonal ist 
und in erster Linie für die bemischen Lande, vor allem für das bedeutende 
Touristengebiet des Berner Oberlandes, von wirtschaftlichem Nutzen sein 
wird, so wird ihr doch die internationale Bedeutung nicht fehlen. Sie wird 
insbesondere zahlreiche Plätze in West- und Nordwesteuropa (in den 
Rheinlanden, Belgien, Nord- und Ostfrankreich, England) der italienischen 
Halbinsel näher rücken. Das Einflußgebiet der neuen Bahn reicht westlich 
bis nach St. Maurice im Wallis, südlich über Italien und seine Seehäfen nach 
Frankreich, im Osten nach Südösterreich-Ungam. Was östlich und nördlich 
der Linie Pontarlier—Besan<;on—Gray—Troyes—Chateau—Thierry— 
Amiens liegt, fällt unter den Einfluß der Lötschbergbahn. Der durch¬ 
schnittliche Zeitgewinn für das Berner Oberland (Thun, Spiez, Interlaken) 
in diesem Verkehrsgebiet wird bei einer durchschnittlichen Abkürzung von 
170 km auf 4, 5 und 7, für das obere Emmental auf 3, 4 und 5 Stunden, für 
das Berner Mittelland mit der Bundesstadt Bern und die nördlich und 
östlich anschließenden Gebiete bei einer durchschnittlichen Abkürzung 
von 100 kra auf 2, 3 und 4 Stunden berechnet. 


Der erste södamerikanische Eisenbahnkongreß in Buenos-Aires 
1910. Schon seit längerer Zeit bestand in Südamerika, besonders in Argen¬ 
tinien, der Wunsch, nach einem internationalen Eisenbahnkongreß. Die 
Eisenbahnen der einzelnen Staaten erreichten in wachsender Zahl die Landes¬ 
grenzen, und Vereinbarungenjfür den durchgehenden Bau, Betrieb und Verkehr 
der Nachbarverwaltungen und der Nachbarstaaten erwiesen sich mehr und 
mehr als notwendig. Es lag nahe, hierfür auf allgemeinen Kongressen ein¬ 
heitliche Grundlagen zu schaffen. Argentinien hatte es von langer Hand vor¬ 
bereitet, den ersten Kongreß im Jahre 1910 zur Jahrhundertfeierseiner Unab¬ 
hängigkeit als ein Zeichen des Verkehrsfortschritts der südamerikanischen 
Republiken zustande zu bringen. Man wünschte dabei eine möglichst vollstän¬ 
dige Beteiligung der südamerikanischen Länder mit größerem Eisenbahn¬ 
besitz, und es gelang, neben den für Argentinien wichtigsten Ländern 
Brasilien und Chile auch Paraguay, Peru und Uruguay zur Teilnahme zu 
bestimmmen, während Bolivien mit seinen großen Eisenbahnprojekten, 
deren Bedeutung weit über die Grenzen des Landes hinausreicht, sich einst¬ 
weilen zurückhielt. Im ganzen waren von den rund 70 000 km südameri¬ 
kanischer Bahnen etwa 65 000 vertreten. 

Der südamerikanische Eisenbahnkongreß soll eine daruende Einrich¬ 
tung werden. Die Kongreßmitglieder sind teils von den Regierungen ernannt 
— ihre Höchstzahl beträgt für jeden Staat drei — teils Vertreter der 
Eisenbahnen. Die Zahl dieser Vertreter wächst mit der Länge ihrer Linien. 
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Jedoch ist den kleineren Unternehmungen eine verhältnismäßig stärkere Ver¬ 
tretung gesichert als den größeren. Bahnen mit einer Länge bis zu 100 km 
können 1, bis zu 300 km 2, bis zu 500 km 3 Vertreter entsenden. Für jede 
weiteren 500 km wird ein weiterer Vertreter zugelassen. Der einzelnen Ver¬ 
waltung stehen jedoch höchstens 8 Vertreter zu. Die Kosten werden durch 
jährliche Beiträge der Regierungen und der Eisenbahnverwaltungen sowie 
durch etwaige Unterstützungen und andere Zuwendungen gedeckt. 

Ursprünglich sollte der 1. Eisenbahnkongreß am 1. April 1910 be¬ 
ginnen. Er mußte jedoch bis zum Oktober verschoben werden. Die Vor¬ 
bereitung lag in den Händen eines argentinischen Vorbereitungsausschusses 
von 18 Mitgliedern, dem ein siebengliedriger Hilfsausschuß zur Seite stand. 
Für die Kongreßversammlungen wurde ein leitender Ausschuß unter dem 
Vorsitze des Generaldirektors der argentinischen Bahnen gebildet. In ihm 
waren neben Argentinien vertreten Brasilien, Chile, Peru und Uruguay. 
Der Kongreß tagte in vier getrennten Abteilungen für 1. Bahn- und Kunst¬ 
bauten, 2. rollendes Material und Zugkraft, 3. Betrieb, 4. Allgemeines. 
Dem Meinungsaustausch und der persönlichen Fühlungnahme der Vertreter 
dienten nicht nur die Vorträge und Besprechungen in den einzelnen Ab¬ 
teilungen, sondern auch gemeinsame Ausflüge zur Besichtigung der Eisen¬ 
bahnen und Hafenplätze Argentiniens. Die Arbeiten des Kongresses werden 
veröffentlicht werden. 

Es ist sodann eine ständige Kommission aus Vertretern der wichtigeren 
Republiken eingesetzt worden, die nach Beendigung des Kongresses die 
laufenden Geschäfte zu erledigen und die wichtigeren Aufgaben des nächsten 
Kongresses vorzubereiten hat. Dieser soll im Juli 1913 in Rio de Janeiro 
stattfinden. Während der Kongreß von 1910 als der erste seiner Art einen 
mehr vorbereitenden Charakter hatte, sollen den nächsten wichtigere 
praktische Arbeiten, so die Frage der Statistik und die der Bildung eines 
südamerikanischen Eisenbahnnetzes, beschäftigen. 


X eue Bahnen in Bolivien 1 ). Die bisher einzige Staatsbahn Boliviens, 
die Linie von G u a q u i (bolivianischer Hafenort am Titicacasee) nach 
La P a z , eine Teilstrecke der geplanten Durchgangslinie nach dem Stillen 
Ozean, Mollendo—La Paz, deren Mittelstück Puno—Guaqui (am Titicaca¬ 
see entlang) noch aussteht, ist im Jahre 1910 an eine englische Gesellschaft 
übergegangen. 4% Jahre vorher war die Strecke gegen Zahlung von 30% 
des Gewinns an diese Gesellschaft vom Staate verpachtet worden, während 
dieser die Verpflichtung übernommen hatte, für Reparaturen und Neuan- 

0 Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 439. 
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Schaffungen an Material aufzukommen. Dieser Pachtvertrag brachte dem 
Staate jedoch bei der großen, auf dem Bahnuntemehmen ruhenden Regie¬ 
rungsschuld keine Einnahmen, und der Verkauf wurde für die Summe von 
350 000 Lstr. abgeschlossen. Der hieraus für den Staat erzielte Reinertrag — 
nach amtlicher Berechnung sollen es etwa 30 000 Lstr. sein — soll für den 
Bahnbau Sucre—Potosi laut Gesetz vom 27. November 1906 verwandt werden. 

Die Pläne für den Bau des obengenannten Mittelstücks an der Südwest¬ 
seite des Titicacasees von Puno nach Guaqui treten mit dieser Be¬ 
sitzergreifung der Peruvian Corporation wieder deutlicher zutage, zumal 
die künftige Konkurrenz mit der anderen, im Bau befindlichen Linie nach 
dem Stillen Ozean, der Arica-La Paz-Bahn, mit dem Fortschreiten der Bauten 
immer drohender wird. Die Verzögerungen des Verkehrs durch die Unter¬ 
brechung der Bahnstrecke am See und die damit verbundenen Umladungen 
müssen in Zukunft vermieden werden, wenn die Mollendolinie mit 855 km 
Länge den Wettbewerb mit der Arica-La Paz-Bahn mit 438,46 km über¬ 
haupt aufnehmen will. 

Der Bau der Arica-La Paz-Bahn, der kürzesten Verbindung 
des bolivianischen Hochlandes mit dem Ozean, ist durch eine Londoner 
Gesellschaft sowohl von Arica als auch von La Paz aus in Angriff genommen 
worden. Auf chilenischer Seite ist im Sommer 1910 die endgültige Festsetzung 
des Bauplans dem Vernehmen nach bis km 193,4, die Absteckung der Linie 
bis zur bolivianischen Grenze — km 206,16 — vorgeschritten. Auf der 
bolivianischen Seite ist man im Jahre 1910 mit der Absteckung der Strecke 
auch schon an der chilenischen Grenze (km 232,7) angelangt, während die 
endgültigen Baupläne von der Regierung vom Alto La Paz bis Viacha und 
von dort bis km 170 abgenommen worden sind. Auf beiden Seiten werden 
die Tunnel- und Nivellierungsarbeiten eifrig gefördert. Wann jedoch die 
Bahnlinie dem Verkehr übergeben werden kann, ist noch nicht abzusehen. 

Bahnbauten der Spey ersehen Konzession. Von 
der fertiggestellten, 1 158 km langen Hauptlinie Antofagasta—Uyuni— 
La Paz zweigen die übrigen in der Speyerschen Konzession vom 22. Mai 1906 
und deren späteren Abänderungen vorgesehenen Nebenlinien ab. Am 
weitesten im Bau vorgeschritten ist 

a) die Oruro-Cochabamba-Bahn, deren erste Teilstrecke 
bis km 59 bereits dem Verkehr übergeben worden, während die zweite bis 
km 85% im Bau ist. Innerhalb dieses zweiten Teils muß der steile Abstieg 
v'on der Kordillere überwunden werden, so daß die Fertigstellung dieser 
kurzen Strecke erst Ende 1911 erwartet wird. Auch die Arbeiten an der 

b) Rio Mulatos-Potosi-Bahn sind im Gange. Der Bau ist 
von beiden Seiten aus begonnen worden. Bis Ende 1911 hofft man den 
Bau der ganzen Bahn beendet zu haben. Dann sollen die Arbeiten an der 
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c) Uyuni-Tupiza-Bahn beginnen, für die die Vorarbeiten 
im Gange sind. Der durch diese Eisenbahnlinie vorgesehene Anschluß an 
die nordargentinische Bahn La Guiaca-Salta-Buenos Aires wird jetzt für 
Personenverkehr durch Postkutschen, für Güter durch sogenannte Carretas 
hergestellt und ist häufig, besonders zur Regenzeit, Störungen ausgesetzt. 

d) Für den Bahnbau La Pa z— Y u n g a s—P uerto Pando 
sind die Vorarbeiten so weit beendet, daß demnächst mit Festlegung der 
Strecke begonnen werden kann. Diese Linie ist für Bolivien nicht allein 
deshalb von besonderer Wichtigkeit, weil durch sie La Paz in unmittelbare 
Verbindung mit den überaus fruchtbaren Yungastälem treten würde, deren 
Produkte jetzt nur auf Maultieren nach der Regierungshauptstadt geschafft 
werden können, sondern auch aus dem Grunde, weil durch die Eisenbahn 
La Paz—Puerto Pando eine direkte Verbindung des bolivianischen Hoch¬ 
landes mit dem brasilianischen Amazonasgebiet geschaffen wird. Puerto 
Pando liegt am Zusammenfluß des Rio Kaka mit dem Rio Bopi oder Wopi, 
die zusammen den Rio Beni bilden. Dieser Fluß, mit dem Mamore zu¬ 
sammen Quellfluß des Rio Madera, ist von Puerto Pando aus für kleinere 
Fahrzeuge schiffbar. Somit wäre die Verbindung mit Guayaramerin am 
Mamor6, dem Endpunkt der brasilianischen Madera-Mamore-Bahn, herge¬ 
stellt und die brasilianische Grenze im Norden von La Paz aus in verhältnis¬ 
mäßig kurzer Zeit erreichbar, was nicht nur dem Handel Boliviens zugute 
käme, sondern auch in strategischer Beziehung von außerordentlicher Be¬ 
deutung wäre. 

Auf brasilianischer Seite schreitet der Bau der Madera-Mamorö-Bahn 
rüstig fort. Die 88 km lange Strecke bis Rio Yaci Parana ist bereits dem 
Verkehr übergeben worden, eine weitere Teilstrecke bis Mutun Parana 
(86 km) befindet sich im Bau, so daß die Fertigstellung der ganzen Linie 
bis zum Endpunkte in Guayaramerin im Jahre 1912 zu erwarten ist. 

Die Erschließung des landwirtschaftlich bedeutenden Ostens von 
Bolivien, besonders auch durch Eisenbahnbauten, hegt in den Händen 
des von der Regierung konzessionierten Syndikats für die bolivianische 
Ostbahn (Sindicato de Fomento del Oriente de Bolivia). 

Einen Ausgang Ostboliviens nach dem Atlantischen Ozean soll die 
Linie Santa Cruz — Puerto Sucre (nahe Corumbä) schaffen. 
Bei dem letztgenannten Orte erhält das bolivianische Eisenbahnnetz An¬ 
schluß an die brasilianische Linie Corumbä—Itapurä—Santos und durch 
Flußschiffahrt auf dem Rio Paraguay Verbindung mit Asunciön, womit 
wiederum einerseits Buenos Aires, andererseits Paranagua erreichbar wird. 
Die Vorarbeiten für die Bahn Santa Cruz—Puerto Sucre waren dem Ver¬ 
nehmen nach 1910 so weit gediehen, daß demnächst mit dem Bau der Linie 
begonnen werden sollte. Über eine Bahnverbindung Cochabamba—Santa 
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Cruz, die das zukünftige Bahnnetz Boliviens schließen würde, verlautet 
vorläufig noch nichts Bestimmtes. 

Die Strecke Santa Cru z—V illa Monte s— Y a c u i b a 
im Südosten Boliviens gehört auch zur Konzession des genannten Syndikats. 
Für diese Linie, die den Osten des Freistaats über Embarcaciön-Salta direkt 
mit Buenos Aires verbinden würde, sind die Vorarbeiten noch nicht im Gange. 

Da vorläufig der Ausbau des oben geschilderten Eisenbahnnetzes 
noch Jahre in Anspruch nehmen dürfte und manche, durch Minenerzeugnisse 
im Westen und Erzeugnisse der Landwirtschaft im Osten des Landes wichtige 
Orte auch nach Vollendung der Bahnen nur schwer erreichbar bleiben 
würden, sollen Wegebauten im Freistaat besonders gefördert werden. Er¬ 
wähnt wird in der Botschaft des Präsidenten der Republik an den Kongreß 
vom 6. August 1910 der Ausbau einer Straße von Cochabamba nach dem 
Chimor6 (Quellfluß des Mamore), um den Handel Cochabambas und die 
Einwanderung nach dem Osten zu fördern, wo es an Arbeitskräften ge¬ 
bricht. Ferner werden die Karretenstraßen von Sucre nach Potosi und von 
Uyuni nach Tupiza ausgebaut, um einen glatten Verkehr auch während der 
Regenzeit zu sichern. Durch Staatsbeihilfen werden auch die Poststraßen 
Cochabamba—Oruro und Sucre—Rio Mulatos in gutem Zustande erhalten. 
Besonderes Gewicht legt die Botschaft auf die schnelle Fertigstellung einer 
Straße nach Puerto Pando, für die noch 100 km durch Urwälder auszu¬ 
bauen seien, und fordert zu diesem Zwecke die Einstellung von 350 00O 
Bolivianos in den Etat. 


Die oldenburgischen Eisenbahnen im Jahre 1909 1 ). Am Ende 
des Jahres 1909 waren im Betrieb: 

347,51 km Hauptbahnen und 
317,24 „ Nebenbahnen, 

zusammen 664,75 km vollspurige Bahnen. 


Hiervon kamen auf: 

oldenburgisches Gebiet. 550,47 km, 

preußisches ,, 105,10 ,, 

niederländisches ,, 0,86 ,, 

bremisches ,, 8,30 „ 


zusammen . . 664,75 km. 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 739 u. ff.: Die oldenburgi¬ 
schen Eisenbahnen im Jahre 1908. Die obigen Mitteilungen sind dem Jahres¬ 
bericht über die Betriebsverwaltung der oldenburgischen Eisenbahnen für das 
Jahr 1909 entnommen. 
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Die Hauptbetriebsergebnisse der Jahre 1908 und 1909 sind folgende: 



1 908 

1909 

Es betrugen: 

. - 


Bahnlänge am Jahresschluß . . . km 

665 

665 

Mittlere Betriebslänge. ,, 

648 

663 

Anlagekapital (oldenburgisches) . . M 

78 896 195 

84 120 864 

Gesamtanlagekapital. ,, 

92 730 257 

98 589 393 

Betriebsmittel waren vorhanden 1 ): 



Lokomotiven.Stck. 

174 

173 

Tender. ,, 

95 

97 

Personenwagen. ,, 

310 

315 

Gepäckwagen.. 

72 

72 

Güterwagen. „ 

2 457 

2 649 

Arbeitswagen usw. ,, 

280 

271 

im ganzen Wagen. ,, 

3 119 

3 307 

Betriebsmittel waren vorhanden 



für 1 km Bahnlänge: 



Lokomotiven. ,, 

0,262 

0,260 

Wagen. „ 

4,28 

4,57 

Beschaffungskosten: 



a) der Lokomotiven und Tender M 

6 027 992 

6 177 304 

für 1 km Bahnlänge .... ,, | 

9 068 

9 293 

b) der Wagen. ,, 

12 821 284 

13 525 414 

für 1 km Bahnlänge .... ,, 

18 283 

19 347 

Leistungen der Betriebsmittel: 



a) Lokomotivkm wurden geleistet: 



im ganzen.Anz. 

6 629 423 

6 818 293 

Nutzkm. „ 

4 790 592 

4 846 342 

b) Wagenachskm wurden geleistet: 



von den eigenen Wagen ... „ 

130 754 539 

139 580 284 

davon auf fremden Strecken ,, 

73 661 782 

78 230 785 

von fremden Wagen auf eigenen 



Strecken. ,, 

79 486 089 

83 764 462 

im ganzen auf eigenen Strecken „ 

137 223 149 

145 113 961 


l ) Außerdem zum Betrieb der Inselbahn Wangeroog 3 Tenderlokomotiven, 
8 Personenwagen und 10 Güterwagen, ferner 1 Dampfschiff für den Sommer¬ 
verkehr zwischen Harle und Wangeroog. 
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c) Zugkilometer wurden geleistet : 
im ganzen. 

Anz. 

1908 

4 605 252 

1 9 0 9 

4 788 817 

durchschnittlich täglich . . . 

>» 

12 617 

13 120 

auf 1 km Betriebslänge . . . 

>> 

19,48 

19,78 

Gesamtzahl der beförderten Züge . 

ft 

123 499 

125 378 

durchschnittlich täglich. 


338,36 

343,50 

Personenverkehr: 

beförderte Personen .. 

tt 

8 466 704 

8 589 161 

geleistete Personenkm. 


195 589 257 

201 700 505 

Einnahme aus der Personenbe- 

förderung. 

JH 

4 796 446 

4 990 501 

auf 1 km Betriebslänge . . . 

3 3 

7 441 

7 557 

für 1 Person und Kilometer . 

V : 

2,5 

2,5 

Gesamteinnahme aus dem Per- 

sonenverkehr. 

,K 

5 025 620 

5 237 071 

auf 1 km Betriebslänge . . . 

3 3 

7 797 

7 930 

Güterverkehr: 

Güter aller Art, ausschließlich 

Dienstgut, wurden befördert . 

t 

2 938 420 

3 084 566 

Frachteinnahme mit Nebengebühr 

M 

8 210 734 

| 

8 694 338 

für 1 km Betriebslänge . . . 

3 3 

12 694 

13 122 

,, 1 tkm . 

% 

3,96 

4,01 

Gesamteinnahme. 

M 

16 220 710 

17 196 222 

Betriebskosten. 

3 3 

12 029 821 

13 598 052 

im Verhältnis zur Einnahme . 

o ' 

.0 

74,16 

79,08 

Betriebsüberschuß. 

JH 

4 190 889 

3 598 170 

im Verhältnis zum Anlagekapital 

0/ 

/o 

5,31 

4,28 

Beamte und Arbeiter: 



1 

etatsmäßige Beamte. 

Anz. 

970 

1 298 

diätarische ,, . 

33 

1 328 

1 113 

Arbeiter. 

3 3 

2 411 

1 2 400 

Beamte und Arbeiter zusammen 

33 

4 709 

4 811 

Die Gesamtausgabe für das Personal 

betrug. 

JH 

5 804 285 

1 6 337 447 
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Statistisches von den Eisenbahnen Rußlands. 1 ) Über den 

Personen- und Güterverkehr auf den russischen Bahnen in der ersten Hälfte 
des Jahres 1910, sowie über die in der gleichen Zeit für den Betrieb eröffneten 
Eisenbahnlinien ist dem von der Abteilung für Statistik und Kartographie 
des Ministeriums der Verkehrsanstalten herausgegebenen Journal folgendes 
zu entnehmen: 


Im Betrieb waren 

Januar 

Februar 

März 

April 

Mai 

i 

Juni 

überhaupt . . . . 

,! 

Werst 

66 193 

' t 

| 66193 

66 193 

66 193 

66204 

i 

■ 66 2)4 

davon: 



I 




i 

A. Bahnen von allgemeiner 







Bedeutung . . 

Werst 

i 

60715 

60715 

60 715 

60 715 

60 715 

60715 

Staatsbahnen . . 

1 

n 1 

41932 

41932 

41932 

41932 

41932 

1 41932 

a) in Europa. . 

TJ 

32 628 

32 628 

32 628 

82628 

1 32628 

[ 32628 

b) „ Asien . . 

V 

9 304 

9304 1 

9 304 

i 9304 

9304 

9304 

U8suri-Bahn 2 ) . . 

V 

843 

843 

843 

843 

| 843 

843 

Privatbahnen . . 

, I 

17 886 

17 886 

17 886 

17886 

17886 

17 886 

B.' Bahnen von örtlicher Be- 







deutung . . . 

Werst 

2186 

2186 

2 186 

2186 

2186 

2186 

C. Kovel - Wladimir - Wolyn l- 







sehe Bahn 3 ) . . 

Werst 

54 

54 

54 

54 

54 

54 

D. Bahnen des Großfürsten- 


1 



i 


tums Finnland . 

Werst 

3 292 

3 292 , 

3 292 

3 292 

3 303 j 

3 303 


Hiernach ergibt sich, daß in dem ersten Halbjahr 1910 nur 11 Werst 
( = 11,7 km) für den öffentlichen Verkehr eröffnet worden sind, und zwar 
in Finnland im Mai 11 Werst Privateisenbahnen Kumi-Karchul. 

In der Zeit vom 1. Januar bis 30. Juni 1910 sind zweite Gleise für 
den Verkehr nicht eröffnet worden. 

Am 1. Januar 1910 waren im Bau begriffen: 

A. Staatsbahnen: 

2 Werst Zweigbahn zum Werk bei Werchne-Turinsk (Bogo- 
slowsk-Bahn), 

10 4 ) ,, Zweigbahn von der Stat. Nertschinsk zur Stadt 
Nertschinsk (Transbaikal-Bahn), 

4 4 ) ,, Zweigbahn zum Hafen bei Wjätka (Perm-Bahn), 

1 ) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1911, S. 295 ff. 

2 ) Zurzeit im Betrieb der chinesischen Ostbahn. 

3 ) In Verwaltung des Kriegs-Ministeriums 

4 ) Für den zeitweiligen Verkehr eröffnet. 
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74 1 )WerstUgolnaja—Kongousa (Ussuri-Bahn), 

705 „ Kuenga—Urjum—Kerak (Amur-Bahn), 

35 x ) „ Kongousa—Ssutschan (Ssutschan-Kohlenbahn), 

529 „ Tjumen—Omsk II (Tjumen-Omsk-Bahn), 

20 „ Verbindungsbahn der russischen und finnländischen 

Bahnen, 

10 „ Verbindungsbahn zwischen Jaroslawl—Rybinsk und 

Urotsch—Archangelsk-Bahnen, nebst Brüoke über 
die Wolga, 

1 199 „ Atschinsk—Irkutsk, Umbau (Sibirische Bahn) 

2 588 Werst (= 2 760 km). 

B. Privatbahnen: 

9 Werst zum Kohlenbergwerk „Ignaty“ (schmalspurig) (War¬ 
schau-Wiener Bahn), 

20 x ) „ Sambkowizy—Dorf Ssontschow (schmalspurig) (War¬ 

schau-Wiener Bahn), 

16 ,, von Post 135—Stat. Lichaja (Süd-Ostbahn), 

3 „ Bairakski-Post—Gorlowka (Süd-Ostbahn), 

223 *) „ Armavir—Tuapse (Armavir-Tuapse-Bahn), 

29 „ Zweigbahn zur Stadt Maikopp (Armavir-Tuapse-Bahn), 

57 ,, Melekess—Pogrusnaja (Wolga-Bugulminsk-Bahn), 

190 „ Pogrusnaja—Bugulma ( „ „ „ ), 

112 ,, Tschenstochau—Kjelzy, nebst Zweigbahn zur Weichsel- 

Bahn (Herby—KJelzy-Bahn) 

135 x ) „ Ssosyka—Starominskaja—Eisk (Eisker-Bahn) 

11 *) „ Lodz—Alexandrow (Lodz‘sehe schmalspurige Zufuhr« 

bahn), 

„ Lodz—Konstantinow (Lodz‘sehe schmalspurige Zufuhr¬ 

bahn), 

2 *) Bokize—Ruda—Pabijanizkaja (Lodz‘sehe schmal¬ 

spurige Zufuhrbahn), 

8 x ) „ Kindjäkowka—Simbirsk • 

48 „ Bachmatsch—Itschnjä (Moskau-Kiew-Woronesh-Bahn), 

31 „ Solotonoscba—Tscherkassy (Moskau-Kiew-Woronesh- 

Bahn), 

375 „ Bobrinskaja—Odessa (Moskau-Kiew-Woronesh-Bahn), 

2 1 ) „ Kolomjäshski Chaussee—Fljugow-Str. (Ssestrorjezk - 

Bahn),' 

363 „ Ljgow—Isjum (Nord-Donez-Bahn), 

l ) Für den zeitweiligen Verkehr eröffnet. 

Archiv ftlr Eisenbahnwesen. 1911. ®“ 
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47 Werst Iajum—Liman (Nord-Donez-Bahn), 

110 ,, Liman—Rodakowo (Nord-Donez-Bahn), 

26 „ Liman—Slawjänsk (Zweigbahn) (Nord-Donez-Bahn), 

3 ,, Slawjänsk—Kramatorskaja (Zweigbahn) (Nord-Donez- 

Bahn), 

39 „ Zweigbahnen zu den Kohlengruben (Nord-Donez-Bahn) 

1 856 Werst (= 1 979 km). 

C. Bahnen des Großfürstentums Finnland. 

54 Werst Lieksa—Nurmiss, 

129 „ Sseinjäjoki—Kaske—Christinenstadt, 

97 x ) „ Joenssu—Lieksa 

270 Werst (= 288 km). 

Am 1. Januar 1910 waren zur Bauausführung genehmigt: 

A. Staatsbahnen: 

8 Werst, Zweigbahn zum Dorfe Bairack 

11 ,, ,, von der Station Juskino—Tazino (Jekate- 

3 „ „ „ „ Antrazit—Plato wa / rinen- 

8 „ ,, „ ,, ,, Kartuschin—Pri- Bahn), 

schtschepni 

53 „ „ „ „ „ Wereiza—Cholui (Libau-Romny- 

Bahn), 

7 ,, ,, ,, ,. ,, Strshemeschiza—Pekla (Weichsel- 

Bahn), 

10 ,, auf der Strecke St. Petersburg—10. Werst (Nord-Bahn), 

7 ,, bei der Stadt Woronesh (Süd-Ost-Bahn), 

15 ,, Ssokoltschi—Chodorkowo (Südwest-Bahn), 

6 ,, Zweigbahn von der Station Chodorkowo zu den Fabriken 

(Süd-West-Bahn), 

64 ,, ,, ,, ,, ,, Alapajewsk — Nishnessaldinsk 

Fabrik (Perm-Bahn), 

1 189 ,, Kerak—Chabarowsk (Amur-Bahn), 

104 ,, Zweigbahn zur Stadt Blagowjeschtschensk (Amur-Bahn), 

42 „ Wassilewitschi—Choinika (Poljessje-Bahn), 

9 „ Verbindungsbahnen (Südbahnen) 

1 536 Werst (= 1 638 km). 

l ) Für den zeitweüigen Verkehr eröffnet. 


Digitized by Gougle 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Kleine Mitteilungen. 


801 


B. Privatbahnen: 

54 Werst, Torshok—Fabrik Kuwschinowo (Kuwechinowo-Zuf uhrbaknen , 
105 ,, Smilten—Hainasch (Wolmarsche Schmalspurbahn), 

33 ,, Golkow—Tschersk nebst Zweigbahnen | (schmalspurig' 1 , 

4 ,, Zweigbahn zur Station Warschau (Groezker 

2 ,, ,, „ Ziegelei „Pulko“ J Zufuhrbahn). 

86 ,, Kokand—Namangan (Kokand-Namangan-Bahn), 

362 ,, Ljuberzy—Arsamass nebst Bau einer Brücke über die Wolga 

bei Kasan (Moskau-Kasan-Bahn), 

205 ,, Lichaja—Rodakowo (Nord-Donez-Bahn), 

72 „ Zweigbahn zur Station Nikitowka (Nord-Done/.-Balm), 

7 ,, Zirkwali—Tschiatury (schmalspurig), 

15 ,, Perewissi—Tschiatury ( ,, ), 

41 ,, Libau—Paurupen (über Bernaten) (Libau—Bernaten, schmal¬ 

spurige Dampf-Trambahn), 

2 ,, Zweigbahn zum Kieslager bei Kalnischki (Libau—Bernaten 

schmalspurige Dampf-Trambahn), 

40 ,, St. Petersburg—Oranienbaum 1 (Oranienbaum 

22 ,, Oranienbaum—Krasnaja-Gorka / elektrische Bahnen), 

224 ,, Schepetowka—Kamenez-Podolsk (Podolsker Bahn), 

31 ,, Skwiry—Pepelnjä (schmalspurig) (Skwiryer Zufuhrbahn) 

1 325 Werst (= 1 513 km). 

Der Verkehr hat sich im allgemeinen, wie folgt, entwickelt: 


| Januar Februar März April Mai Juni 

I 

Peraonen wurden befördert 
(in Tausenden): 

überhaupt. 11 241 11 027 13 159 13 635 20 353 li) 302 

davon auf den 

Staatsbahnen überhaupt 1 ). 7576 7571 8843 11 388 14079 12 861 

Ussuri-Bahn. 61 61 70 106 114 97 

Kovel-Wladimir-Wolynski 5 5 5 8 7 7 

Privatbahnen. 2 979 2 741 3 407 4 116 4 707 4 815 

Bahnenörtlicher Bedeutung 620 649 843 1 017 1 446 1 521 

l ) Auf den sibirischen Bahnen (Sibirische und Transbaikal) wurden befördert: 
Personen in Tausenden . . i| 225 277 325 378 424 386 

Auf den mittelasiatischen Bahnen wurden befördert: 

Personen in Tausenden . . 251 237 268 260 265 260 

52* 
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j Januar 

i 

Februar 

März 

| April 

| Mai 

Juni 

Güter gelangten zur Beför- 





1 


derung (inTausenden Pud 
[1 Pud = 16,s» kg]): 







überhaupt . 

davon auf den 

911497 

891 397 

900 446 

720096 

945 421 

888 699 

Staatsbahnen überhaupt 1 ). 

G29 261 

604 232 

620340 

496 766 

645 965 

613 621 

Ussuri-Bahn. 

5 836 

5 900 

5 109 

4 377 

5160 

5 779 

Kovel • Wladimir-Wolynski 

187 

154 

223 

160 

182 

147 

Privatbahnen. 

265101 

269 090 

262670 

209449 

281 199 

226572 

Bahnen örtlicher Bedeutung 

11 112 

12021 

12 104 

9 344 

12 925 

13 580 

Aus diesem Verkehr wurden 

i 

vereinnahmt (in Tau¬ 
senden Rubel): 

i 






überhaupt. 

68 775 

65 749 

70 481 

59 240 

72 048 

69 752 

davon auf den 







Staatsbahnen überhaupt 1 ). 

46 389 

43 400 

47 861 

40 270 

48 074 

47 148 

Ussuri-Bahn. 

546 

557 

625 

276 

506 

494 

Kovel-Wladimir-Wolynski 

10 

9 

11 

10 

10 

10 

Privatbahnen. 

21293 

21 235 

21394 

18 140 

22 733 

21 357 

Bahnen örtlicherBedeutung 

538 

549 

601 

543 

725 

742 

oder für 1 Werst Bahnlänge: i 
überhaupt (d. h. Durch- 








schnitt vom 1. Januar j 
bis zum Berichtsmonat | 


einschließlich). Rubel 

1102 

2154 

3 283 

4 241 

5 410 

6 564 

auf den 

Staatsbahnen überhaupt . 

1 114 

2 157 

3 307 

i 

4 274 

5 429 

6 616 

Ussuri-Bahn. 

650 

1 316 

2063 

2 394 

2999 I 

3590 

Kovel-Wladimir-Wolynski 

189 

353 

558 

752 

946 

1 139 

Privatbahnen. 

1 196 

2 389 

3 590 

4 640 

5 971 

7 171 

Bahnen örtlicherBedeutung 

255 

512 

794 i 

1 

1050 

1 393 

1 742 

l ) Auf den sibirischen Bahnen (Sibirische 

und Transbaikal) wurden befördert: 

Güter in Tausenden Pud. . 

18 452 

18 027 

17 848 

; 13 359 

1 15606 

13 297 

Einnahme für Personen- und 

Güter-Verkehr in Taus. Rbl. 

! 

3 189 

3 481 

3 783 

2 979 

i 

i 

3 378 

2586 

Auf den mittelasiatischen Bahnen 

Güter in Tausenden Pud . . 7 776 

wurden befördert: 

5 947 5 704 5 038 , 

5 182 

4 670 

Einnahme für Personen- und 

Güter-Verkehr in Taus. Rbl. 

1 518 

1 214 

1 209 

1 116 i 

1250 

1001 
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Unter den beförderten Gegenständen können als die wichtigsten ge¬ 
nannt werden: 


1 

Januar 

Februar J 

Wa 

März April 

genladung 

Mai 

e n 

Juni 

l. Kohlen: 

• überhaupt versandt. . . ; 

98 912 

90215 

93158 

87 074 

104 899 

98 258 

davon: 1 

a) aus dem Donezbezirk . . ! 

60888 

55 972 

62 954 

53 341 

70 933 

62371 

die bedeutendsten Be- i 
stimmungsbahnen 
waren: 1 



■ 




Wladlkawkas., 

1583 

1 145 

1535 

917 

1375 

1083 

Jekaterinen. 

22014 

19 164 

27 323 

24 004 

27 360 

24 233 

Libau—Romny. 

555 

252 

559 

712 

946 

768 

Moskau—Brest. 

1326 

1 362 

1225 

1210 

1 438 

985 

Moskau »Kasan . . . . j 

1914 

1032 

712 

658 

580 

1 064 

Moskau Kiew Woronesh 1 

2 473 

2 395 

2248 

1 917 

2 732 

2702 

Kursk—Moskau—Nishny- | 







Nowgorod. 

1817 

2 607 

2000 

720 

1 589 

1 501 

Nicolai.j 

1029 

703 

937 

1047 

2136 

1643 

Weichsel.i 

323 

195 

224 

273 

300 

287 

Riga—Orel., 

1764 

1 193 

622 

371 

433 t 

672 

Rjäsan—Uralsk . . . . j 

1 112 

994 

718 

675 

896 ' 

799 

Ssysran—Wjäsma . . . ; 

511 

552 

815 

653 

510 

415 

Nord 1 ). j 

569 

425 

316 

251 

588 

77* 

Nordwest 1 ). 

346 

378 

423 

516 

485 

560 

Südost i).i 

5 220 

6074 

6411 

4 740 

7 142 

6 141 

Südwest 1 ).i 

2512 

1 2660 

3 634 

4190 

7208 

5 991 

Süd 1 ).. 

13511 

12585 

10 897 

8 025 

12 207 

9 690 

für den Dienstgebrauch . 

1 302 

1023 

881 

750 

975 

999 


Die naohbezeichneten Bahn gruppen werden aus folgenden einzelnen 
Bahnen gebildet, und zwar die Gruppe der: 

a) Nord-Bahnen (zusammen 2 946 Werst =3 1,43 km) aus: St. 

Petersburg—Wologda—Wjätka, Nowki—Nereohta, Aiexandrow— 

Iwanowo, Alexandrow—Kirshatsch, Swanka—Gostinopolje, Moskau— 
Ssawelowo, Urotsch (Wolga)—Jaroslawl—Archangelsk (schmalspurig) 
Jaroslawl—Rybinsk, Iwanowo—Kineschma, Moskau—Jaroslawl— 

Kostroma, Mytischtschi—Schtschelkowo; 

b) Nordweßt-Bahnen (zusammen 2 516 Werst = 2 685 km) aus: 
St. Petersburg—Oranienbaum, Reval—Baltisch-Port, St. Petersburg— 
Reval—Hapsal, Riga—Taps, Pleskau—Walk, Gatschina—Tosna, St. 
Petersburg—Wilna—Wirballen und Wilna—Warschau, Orany—Ssu* 
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Januar 

Februar 

Marz 

April 

Mai 

Juni 

j 


Wagenladungen 


aus dem polnischen Bezirk [ 

33 284 

30 284 

26 950 

30 052 

30 668 

31951 

die bedeutendsten Be¬ 
stimmungsbahnen 
waren: ! 







Warschau— Wien.... 

17 200 

16 025 

14 502 

14 755 

15 608 

16 597 

Lodz.j 

6 047 

j 5 646 

6 022 

6 708 

5103 

5 379 

Weichsel.; 

6 347 

5 681 

4 960 

6212 

6 335 

6 203 

Nordwest. 

411 

429 

487 

457 

400 

494 

Südwest. 

233 

231 

226 

274 

372 

339 

für den Dienstgebrauch . 

2 897 

2 181 

1 713 

2 609 

2 827 

i 

2890 

Salz: 







überhaupt versandt . . 

3 903 

3 563 

5217 

i 

9 280 

10 736 

10 233 

davon von den Bahnen: 





; 


Baskuntschack. 

109 

91 

1260 

5 941 

; 

6 319 1 

i i 

6309 

Süd. ! 

3 090 

2 817 

3 254 

2005 | 

3 676 | 

3 005 

Südwest. 

413 

391 1 

473 

364 

560 : 

534 


walki—Grodno, Warschau—Malkin, Pytalowo—Ssita, Verbindungs¬ 
bahnen in Gatschina, Dwinsk, Rjeshiza; 

c) Südost-Bahnen (zusammen 3 265 Werst = 3 483 km) aus: 

Orel—Grjäsi—Zarizyn, Koslow—Woronesh—Rostow, Rostow—No- 

wotscherkask, Talowaja—Kaiatsch, Anna—Grafskaja—Ramon, Alexi- 
kow—Urjupino, Donskaja—Kriwomusginskaja, Lichaja—Zarizyn, Zari¬ 
zyn—Sawod, Koponischtsche—Korotojak, Jelez—Waluiki, Charkow— 
Balaschow; 

d) Südwest-Bahnen (zusammen 3 923 Werst =4 186 km) aus: 

Kiew—Fastow—Odessa, Kowel—Kasatin—Um an, Kiew—Kowel, Ssar- 
ny—Rowno, Shmerinka—Wolotschisk, Shmerinka—Okniza, Birsula— 
Jelissawetgrad—Snamenka—Fastow, Bobrinskaja—Tscherkassi, No* 

wosselizy—Slobodka, Rasdjelnaja—Ugeni, Bendery—Reni, Demkow- 
ka—Trostj&nez, Wapnjärka—Schpola—Zwjetkowo, Ssinajewka—Slato- 
pol, Sdolbunowo—Radsiwilow, Oserjäny—Misotsch, Kiwerzy—Luzk, 
Dubno—Kremenez, Odessa—Kujälnik, Odessa-Port—Kuj&lnik, Odessa- 
Glawnaja—Datschnaja ; 

e) Süd-Bahnen (zusammen 3 038 Werst = 3 242 km) aus: Kursk— 

Charkow—Ssewastopol, Charkow—Nikolajew—Cherson, Poltawa—Lo- 
sowaja—Nikitowka, Kramatorskaja—Popasnaja, Slawjänsk—Rapnaja, 
Konstantinowka—J asno wataja, Romny—Kremen tschug, Lochwiza— 
Gadjätsch, Snamenka—Pjätichatki, Charkow—Woroshba, Merefa— 
Ljubotin, Baroraljä—Lebedinskaja, Kleinmilchelowo—Obojan (schmal¬ 
spurig), Bjelgorod—Kupjänsk, Nowo-Alexjejewka— Genitschesk, 

Dshankoi—Feodossija, Wladislawowka—Kertsch. 
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Januar Februar Märx April Mai 

j : _ 

* Juni 


J Wagenladungen 

• 

3. Nafta und Naftarück- , 
st&nde: 

überhaupt versandt. . . 

1 

1 

; 18933 15 777 20 764 15 492 22200 

i 

28 778 


die bedeutendsten Be 


Stimmung» bahnen 
waren: 


Wladikawkas. 1 

668 

576 

2 203 

3 024 

3 827 

3 671 

Jekaterinen. 

184 

166 

198 

125 

180 

247 

Transkaukasische 

1 182 

954 

1 189 

1082 

925 

649 

Moskau—Brest.> 

518 

527 

468 

307 

675 

502 

Moskau—Kasan .... 

1 633 

764 

768 

463 

1762 

2069 

Moskau-Kiew—Woronesh 

79 

69 

84 : 

68 

99 

106 

Moskau—Kursk und Mos- 
kau—Nishny-Nowgorod 

1909 

1763 

i 

1997 

i 

847 

1497 

1776 

Nikolai. 1 

880 

628 

438 1 

276 

980 

1664 

Riga—Orel. 

269 

249 

242 ' 

198 

874 

266 

Rjäsan—Uralsk . . . . 

336 

334 

783 , 

452 

454 

387 

Ssamara—Slatoust . . 

98 

56 

85 

23 

82 

132 

Mittelasiatische . . . . 

113 

161 

160 

117 

139 

137 

Ssy sran—Wj ftsma 

762 

664 . 

948 

871 

1076 

1096 

Nord. 

1 548 

1 179 

1 133 

530 

1 752 

2 851 

Taschkent. I 

989 1 

637 

680 

37 

378 

250 

Südost. 

216 ' 

223 

320 

265 

364 

335 

Südwest. 

95 

86 

107 

96 

131 

115 

Süd. 

88 

99 

105 ! 

97 

97 

139 

für den Dienstgebrauch . 

6 985 

6297 

8 429 

6 234 

6 900 

6940 

4. Petroleum und an- 

dere Produkte aus 1 






Nafta: 

überhaupt versandt. . . 

10 675 

9011 

6 784 

8 465 

8 997 

8143 

die bedeutendsten Be- ! 
b ti mm ungs bahnen 

waren: 

Warschau—Wien.... 

i 

183 

183 

176 

139 

88 

114 

Wladikawkas. 

859 

647 

885 

536 

1 370 

1012 

Jekaterinen. 

189 

192 

103 

156 

124 

175 

Transkaukasische . . . 

4602 

3500 

2 719 | 

5 380 1 

4 994 

4 409 

Moskau—Kasan . . . 

31 

30 

12 

9 

8 

4 

Moskau Kiew—Woronesh 

201 

143 

95 i 

69 

65 

79 

Moskau—Kursk und Mos- 1 

kau— Nishny-Nowgorod 

223 

207 

170 i 

76 

122 

106 

Nikolai. 

175 

192 

90 

77 

114 

75 

Perm. 

143 

122 

220 

91 

285 

208 

Weichsel.! 

532 

246 

237 | 

176 

203 

351 

**' Riga—Orel. 

245 1 

149 

80 | 

43 

77 

59 

Rjäsan—Uralsk .... 

268 

164 

136 

44 

76 

96 

Ssamara—Slatoust . . . 

62 

78 

16 

5 

6 

6 
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Januar Februar März April Mai Juni 


Wagenladungen 


Mittelasiatische .... 

322 

276 

261 

170 

164 

155 

Ss ysran—Wjäsma 

283 

167 

91 

29 

36 

48 

Nord. 

110 

105 

27 

41 

34 

34 

Nordwest. 

286 

208 

114 

107 

92 

98 

Südost. 

416 

588 

387 

626 

370 

285 

Südwest. 

Süd. 1 

423 

325 

351 

312 

285 

296 

250 

356 

159 

92 

191 

176 

für den Dienstgebrauch . 

98 

296 

95 

133 

96 

78 

Getreide (d. h. Roggen, 
Weizen, Hafer, Gerste, 
Buchweizen,Hirse,Mehl, , 







Grütze, Mais, Erbsen, 

Kartoffeln, Saat, Öl¬ 
kuchen, Aussiebsei, j 

Kleie, Kaff), das den 







Grenzen des Reiches zu* 







geführt wurde: 
überhaupt.j 

58 378 

53028 

45 649 

28806 

33 718 

23 065 

hiervon entfallen auf: n 
Weizen.ij 

24 751 

• 

25173 

19 816 

12619 

13 442 

9 332 

Koggen . 

2622 

3 366 

2004 

1499 

1903 

1 351 

Hafer. 

10262 

7 171 

5 801 

3 841 

4894 

3 059 

davon: 







zu den Baltischen Häfen 

18 351 

14 776 

15 481 

8 793 

8828 

6514 

hiervon entfallen auf: 
Weizen.■ 

6868 

6 072 

7 069 

3924 

2157 

1719 

Roggen . 

573 

1040 

399 

332 

681 

580 

Hafer. 

8 216 

5197 

4 716 

3087 

3 828 

2615 

zu den Häfen des Schwarzen j 







und Asowschen Meeres . , 

30 212 

31918 

25 465 

16558 

20490 

13019 

hiervon entfallen auf: j 







Weizen. 

15 664 

17 758 

12 403 

8250 

10 934 

7 370 

Roggen . 

1 975 

, 2 265 

1561 

1 114 

1 111 

655 

Hafer. 

1 990 

1 934 

1058 

736 

1067 

413 

zur westlichen Landes* 
grenze überhaupt . . . 

9 554 

5 860 

4 428 

3 123 

3 924 

3 217 

hiervon entfallen auf: 
Weizen. 

2 183 

1 111 

224 

215 

56 

119 

Roggen. 

19 

26 

22 

25 

49 

66 

Hafer. 

6 

8 

10 

9 

9 

31 

davon im besonderen nach: 1 
Wirballen. 

164 

39 

48 

39 

45 

71 

Grajewo. 

3208 

1 476 

1 157 

; 574 

1026 

1 133 

Mlawa. 

1 159 

966 

798 

I 712 

743 

412 

Alexandrowo. 

1501 

1259 

1 166 

i 909 

1090 

725 

Sosnowice. 

986 

684 

606 

468 

516 

498 
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1 Bjelgorod—Ssumy. 

2 Warschau—Wien. 

3 Wladikawkas. 

4 Jekaterinen. 

5 Transkaukasus. 

6 Libau—Romny. 

7 Lodz. 

8 Moskau—Brest. 

9 Moskau—Windau—Rybinsk . . 

10 Moskau—Kasan. 

11 Moskau—Kiew—Woronesh . . 

{ Moskau—Kursk. 

„ Nishny-Nowgorod . . 

13 | Nikolai. 

i 

14 Perm. 

15 Poljeesje. 

16 Weichsel. 

17 ! Riga—Orel. 

181 Rjäsan—Uralsk. 

19 Ssamara—Slatoust. 

20 Sibirische. 

21 Ssysran—Wj&sma. 

22i Nord. 

I 

23 Nordwest. 

24 Taschkent. 

25 Südost. 

26 Südwest . 

27 Süd. 

I 


6 — — | 4 

8 3 19 32 5 


2 — : — 

— 2 


76 8 4 — 3 26 

19 | 2 — — 2 1 

4<> . 1 - ! - 2 - 

| j 

8 2 — — — 

G 16 16 3 13 31 

2 ! 

1 4 ' 5 4 14 G 
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Kleine Mitteilungen. 


G r a j e w o 


o 


Laufend 

Versand bahn 

Januar 

! 

: 

Febr. Mürz April Mai 

Wagenladungen 

Juni 

1 

Bjelgorod—Ssumy. 

n 

12 

— 

3 

5 

20 

2 

Warschau—Wien. 

• 'i 

— 


— 

— 

— 

3 

Wi&dikawkas. 

13 

18 

12 

1 

10 

4 

4 

Jekaterinen. 

• , 49 

15 

25 

20 

7 

5 

5 

Transkaukasus. 

•| 

— 

— 

— 

— 

— 

6 

Ivovel — Wladimir—Wolynsky . 

. : 19 

1 

4 

— 

2 

5 

7 

Libau—Romnv. 

32 

12 

•4 

10 

9 

1 

8 

Lodz. 

. j — 

— 


— 

— 

— 

9 | Moskau—Brest. 

25 

4 

15 

3 

4 

2 

10 

Moskau—Windau—Rybinsk . . 

. ! — 

— 

— 

— 

— 

— 

11 

Moskau—Kasan. 

. ' 84 

35 

11 

2 

9 

9 

12 

Moskau—Kiew—Woronesh . . 

405 

108 

126 

72 

57 

29 

13 

j Moskau—Kursk. 

\ 


— 


— 

— 

— 


[ „ Nishny-Nowgorod . . 

71 

33 

62 

24 

28 

14 

14 

Nikolai. 

2 

7 

4 

— 

8 

1 

15 

Perm .. 

i 

— 

— 

— 

— 

— 

16 

Poljessje. 

67 

29 

23 

5 

2 

2 

17 

Weichsel. 

97 

79 

102 

43 

46 

3 

18 

Riga—Orel. 

12 

16 

3 

2 

5 

2 

19 

Rjäsan—Uralsk. 

937 

450 

173 

73 

232 

220 

20 

Ssamara— Slatoust. 

140 

14 

8 

2 

16 

2 

21 

Sibirische. 

. i — 

1 

1 

— 

1 

1 

22 

Ssvsran—Wjäsma. 

47 

8 

11 

— 

6 

5 

23 

Nord. 

i 

— 

— 

_ 1 

— 

— 

24 

Nord west. 

45 

33 

49 

27 

29 

10 

25 

Taschkent. 

% 

31 

11 

24 

10 

4 

26 

! Südost. 

1 

• 1 555 

334 

148 

106 

154 

293 

27 

i Südwest. 

292 

103 

271 

108 

274 

139 

28 

Süd. 

175 

67 

84 

48 

102 

353 
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M 1 a w a 


55 


_ 

_ ._ 

_ 

_ 

_ 


c 








ns 

c 

© 

Versandbfthn 

Januar 

Febr. 

März 

April 

Mai 

Juni 

(8 



- -- 

—- 


— 

-- 




Wagenladungen 


1 

Bjelgorod—Ssumy. 

1 

— 

— 

— 

— 

1 

2 

Warschau—Wien. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

3 

Wladikawkas. 

5 

7 

7 

14 

1 

— 

4 

Jekaterinen . 

42 

67 

47 

37 

44 

28 

5 

Transkaukasus. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

6 

Libau—Romny. 

18 

30 

26 

12 

5 

2 

7 

Lodz. 


— 

— 

— 

— 

— 

8 

Moskau—Brest. 

3 

— 

— 

1 

1 

1 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . . 

— 

~~ 

— 

— 

— 

— 

10 

Moskau—Kasan. 

48 

17 

14 

— 

16 

— 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

56 

31 

20 

55 

37 

7 


«Moskau—Kursk. 


_ 

_ 

_ 

_ 

— 

12 

/ | 

\ „ Nishny-Nowgorod. . . 

— 

_ 

— 

— 

— 

— 

13 

Nikolai. 

— 


— 

— 

— 

— 

14 j 

j Perm. 

I — 

— 

— 

— 

— 

— 

15! 

Poljessje. 

5 

8 

1 

1 

1 

1 

16 

Weichsel. 

192 

150 

197 

135 

106 

118 

17 

Riga—Orel. 

— 

— 

18 

8 

3 

— 

18 

Rjäsan—Uralsk. 

195 

151 1 

69 

! 53 | 

77 

60 

19 

Ssamara—Slatoust. 

44 

36 

4 

7 

1 io 

7 

20 

Sibirische. 

1 

— 

— 

24 

— 

— 

— 

21 

Ssysran—Wj&sma. 

38 

41 

52 

12 

20 

5 

22 

Nord.. 


_ j 

— 

— 

— i 

— 

23 

Nordwest. 

1 8. 

1 ; 

2 

11 

8 

i 

2 

2 

24 

Südost. 

227 

132 

60 

84 

153 

87 

25 

Südwest. 

123 

1 98 ! 

56 

173 

184 | 

60 

26 | 

Süd. 

124 

145 | 

136 

i 

89 

65 

29 

Digitized by CjOO^lC 




Qrifioal from 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 




























810 


Kleine Mitteilungen. 


M 

• Versandbahn 

's 

h? ■ 

1 

1 

I 

| Januar 

i 

Alexandrowo 

Febr. März April Mai 

Wagenladungen 

Juni 

l Bjelgorod—Ssumv. 

1 i 

i 

— 

— 

— 

l — 

— 

2 Warschau—Wien. 

! 283 

291 

223 

240 

290 

279 

3 Wladikawkas. 

7 

5 

1 

10 

10 

12 

4 Jekaterinen. 

i 

36 

45 

35 

24 

26 

11 

5 Transkaukasus. 

i 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

t 

6 Kovel—Wladimir—Wolynski . . 

4 

2 

1 

2 

3 

4 

7 Libau—Romnv. 

; 8 

21 

14 

4 

7 

5 

8 Lodz. 

— 

— 

1 

— 

— 

— 

9 Moskau—Brest. 

5 

15 

8 

1 

7 

7 

10 Moskau—Windau—Rybinsk . . . 


— 

— 

— 

— 

— 

11 Moskau—Kasan ....... 

10 

3 

— 

1 

— 

1 

12 Moskau-Kiew—Woronesk . . . 

127 i 

95 

110 

98 

99 

47 

13 (Moskau—Kursk . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

\ „ Nishny-Nowgorod . . . 

j 1 


— 

— 

— 

— 

— 

14 Nikolai .j 

: — 

1 

— 

1 

1 

— 

l j 

15 Perm . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

16 1 Poljessje . 

23 

11 

13 

9 

, 5 

i 

1 

17 Weichsel . 

i 

133 

94 

114 ' 

1 

99 

I 87 

i 

50 

1 

18 Riga — Orel . 

1 

6 

7 

— - 

5 

1 

19 Ej&san—Uralsk . 

225 

115 

82 

21 

50 

78 

20 Ssamara—Slatoust . 

1 

— 

1 

. — 

| — 

— 

21 Sibirische . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

22 Mittel-Asiatische. 

j 

— 

— 

4 

9 

1 

— 

23 Ssysran—Wjäsma. 

45 

33 

9 

2 

11 

2 

24 1 Nord. 

| 

— 

— 

— 

— 

i — 

— 

25 1 Taschkent. 

I i 

r 

9 

— 

1 

— 

— 

— 

i 

26 1 Nordwest. l 

1 

3 

2 

11 

15 

9 

27 | Südost. 

108 

173 

102 

56 

i 31 

37 

28 Südwest. 

i 

248 

189 

243 

196 

277 

113 

29 i Süd. 

227 

157 

196 

136 

i 165 

68 
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1 Bjelgorod—Ssumy 


2 

Warschau—Wien. 

| 144 

106 

105 

ui 

120 

97 

3 

Wladikawkas. 

12 

5 

5 j 

5 ! 

1 

7 

5 

4 

Jekaterinen.1 

37 

19 

4 

2 | 

4 

3 

5 

Transkaukasua. 

! — 

1 

— 

— 

— 

, — 

6 

Libau—Romuy. 

i 8 

6 

! » 

2 

5 

! 3 

7 

Lodz. ( 

, - 

— 


— 

— 

— 

8 

Moskau—Brest. 

1 1 

5 

1 5 1 

— 

5 

2 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . . 

1 

— 

— 

— 

— 

— 

10 

Moskau—Kasan. 

i 1 

— 

1 

— 

4 

5 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh. . . . 

97 

53 

74 1 

46 

51 

58 

12 

(Moskau—Kursk. 

i _ 

i 

— 

__ I 

— 

— 

— 

1 „ Nishny-Nowgorod ■ • 

27 

17 

16 

5 

12 

22 

13 

Nikolai. 

i 

2 

| — 

2 

— 

— 

14 

Perm.i 

— | 

— 

— 

— 

— 

— 

15 

1 Poljessje.i 

38 

27 

23 ! 

12 

7 

3 

16 

Weichsel. 

108 

34 

119 

82 

111 

51 

17 

Riga—Orel.! 

* 

19 

1 

10 

8 

11 

— 

18 

Rjäsan-Uralsk. 

105 I 

95 

33 | 

30 

18 

24 

19 

Ssamara-Slatoust. 

60 

13 


— 

2 

11 

20 

1 

Sibirische. 


— 

i 

— 

• 

— 

21 

Ssysran—Wjäsma.‘ 

16 

22 

i 

6 , 

13 

38 

13 

22 

Nord. 1 

| 

1 | 


1 

— 

— 

1 

23 

Nordwest. 

7 

4 : 

1 

— ; 

— 

— 

24 

Taschkent. 

— ! 


— 

2 

— 

I 

25 

Südost.i 

106 

117 ! 

71 

47 i 

34 

57 

26 

Südwest.I 1 

97 

72 

59 

i 

37 

42 

85 

27 

Süd.| 

88 

57 

60 

41 i 

37 

43 


Die bulgarischen Staatsbahnen im Jahre 1908 1 ). Am 
22. September 1908 wurden die Linien des südbulgarischen Netzes 
der orientalischen Eisenbahnen infolge Ausstandes des Personals der Be- 

*) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, Seite 467. 
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Kleine Mitteilungen. 


triebsgesellschaft dieser Bahnen von der bulgarischen Regierung in staat¬ 
lichen Betrieb übernommen. Es wurde somit ein einheitliches staatliches 
Netz sämtlicher Eisenbahnen in Bulgarien gesohaffen und damit ein langer 
und sehnlich gehegter Wunsch der Bevölkerung Bulgariens verwirklicht, 
in dem auch gleichzeitig die Linie Vakarel—Bellova, die bis dahin ebenfalls 
Eigentum des türkischen Staates war, in den Besitz Bulgariens überging. 

Die Länge der bulgarischen Staatseisenbahnen war somit Ende 
des Berichtsjahres 1 589,4 gegen 1 233,9 km im Vorjahr. 

Der Wert der Linien berechnet sich wie folgt: 



Länge 

in 

km 

Wert der Linien 

Wert des 

Bezeichnung der Linien 

zusammen 

durch- 
schnittl. für 
je 1 km 

rollenden 

Materials 

El 


j— . 

j in Franken (Lecos) 

Serbisch - bulgarische Grenze — 
Zaribrod —Sofia—Vakarel . . . 

| 114,S 

15 679 431 

| 110 HO 


Vakarel—Bellova. 

46,3 

; 2000000 

2 322 340 

Bellovo—Tirnovo Seymen—Lubi- 
metz—bulg.-türkische Grenze . 
Trinovo Seymen— Jamboly . . . 

Jamboly —Burgas. 

. 

203, ä 

105,7 

110,4 

j 42 111978 
11432480 

136183 

103 527 

4 473 874 

1 597 678 

Zimnitza—Sliven. 

24,3 i 

1054279 

43 341 

351 930 

Tschirpan — Nova Zagora . . . . 

i 80,o 

! 7 613 184 

95120 

1 157 974 

Sofia—Pernik und Mine Pernik . 

34,4 

5 834 420 

169 743 

497288 

Pernik — Radomir. 

14,o 

988 009 

66 320 

215 556 

Sofia—Roman. 

. 109,2 

28114 734 

257 426 

l 580 158 

Roman —Sehumen (Schumla) . . 

326,2 

29tt >8 432 

88928 

4 719 435 

Rustschuk— Varna. 

223,3 ' 

51704 790 

231 557 

3 230541 

Devna— km 196 + 689,50 der Linie 
Rustschuk—Varna. 

8,5 

285 151 

| 

33 737 

122283 

Rustschuk —Tirnovo. 

1; 129,9 

, 13 742874 

105 82G 

1 878 831 

Somovit—Jassen. 

35,3 

1 l ) 733 898 

20801 ; 

510438 

Schutnen — Kaspitsehan. 

23,3 

2603099 

111970 1 

336 348 

zusammen .... 

1589,4 

212906 759 

133 957 

22 994 674 


*) Vom Wert der Linie Somovit—Jassen kommen 72 948,so Pres, auf die 
Kaufsumme, die der bulgarische Staat für diese von der Baugesellschaft der 
Linie Roman—Schumla zur Beförderung von Baumaterialien flüchtig herge¬ 
stellte Bahn entrichtet hat, und der Rest auf Kosten des Umbaues für den 
regelmäßigen Betrieb. 
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An Stationen waren 97 und an Haltestellen 45 vorhanden. Es 
war demnach die durchschnittliche Entfernung einer Station von der anderen 
16,385 km. 

Der Personalstand betrug: 

1. an Beamten im Zentraldienst . . 193 

2. ,, Bediensteten im Zentraldienst 61 

zusammen . . 254 gegenüber 280 im Vorjahre. 

3. „ Beamten im äußeren Dienst . 1 238 

4. „ Bediensteten im äußeren Dienst 1 938 

zusammen ... 3 176 gegen 2 725 im Vorjahr. 

Es kamen daher auf je 1 km Bahnlänge 0,90 Beamte und 1,26 Be¬ 
dienstete. Außerdem wurden noch im Taglohn beschäftigt 2 262 Arbeiter 
und zwar im Werkstätten- und Zugbeförderungsdienst 771, im Bahn¬ 
erhaltungsdienst 1 491. 

An Fahrbetriebsmitteln waren vorhanden: 135 Loko¬ 
motiven, 259 Personenwagen mit 7 956 Sitzplätzen (642 in der I., 1 588 in 
der II., 5 726 in der III. Klasse), 3 064 Güterwagen mit 39 944 t Ladegewicht, 
70 Gepäckwagen, 26 Postwagen und 18 Kesselwagen, 7 Krane und 5 Schnee¬ 
pflüge. 

Von den Lokomotiven waren mit Bremsen Hardy-Westinghouse aus¬ 
gerüstet 105, mit Handbremse 30. Es kamen durchschnittlich auf je 11,7 km 
Bahnlänge 1 Lokomotive oder auf je 1 km 0,09 Lokomotiven. 

Vom ganzen Bestand der Wagen kamen durchschnittlich 2,13 Wagen 
auf je 1 km Bahnlänge. 

Die Leistungen der Fahrbetriebsmittel ergaben: 


a) Lokomotiven: 

Nutzkilometer. 3617 808 

Leerfahrtkilometer. 37 639 


zusammen .... 3 655 447 Lokomotivkilometer. 

Von den Motorwagen wurdenJ 

5 420 Nutzkilometer und 
1 742 Leerkilometer zurückgelegt. 

Auf je 1 Lokomotivkilometer kamen durchschnittlich 188,5 Roh¬ 
tonnenkilometer und auf Je 1 Lokomotive 27 077,3 km. 

Reservestunden wurden geleistet 90 670, Verschubstunden 117 209. 
Der Verbrauch an Steinkohle betrug 72 916 t, an Brennholz 2 727 Kubik¬ 
meter, öl wurde verbraucht, und zwar Schmieröl 193 620 kg, Zylinderöl 
59 241 kg und Rüböl 2 836 kg. 
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b) Personenwagen legten zurück: 

auf eigenen Linien beladen 24 227 500 Aohskilometer, 
„ „ „ leer 165 657 „ 

„ fremden „ beladen 74 720 „ 

» „ ,, leer 18 982 


zusammen 


24 486 859 Achskilometer. 


Durchschnittlich kamen auf Je 1 Personenwagen 94 543 Achskilometer. 

c) Im Naturalausgleich wurden zurückgelegt: 
von den eigenen Personenwagen auf 

fremden Linien. 2 381 274 Achskilometer, 

von den fremden Personenwagen auf 

eigenen Linien. 1 676 386 ,, 

d) Güterwagen legten zurück: 

bedeckte: auf eigenen Linien beladen . 19 939 590 Achskilometer, 

„ „ „ leer . . 6 294 764 

offene ,, ,, ,, beladen. 12 268 890 ,, 

leer . . 5 895 990 


zusammen 


44 399 234 Achskilometer. 


Durchschnittlich wurden von je 1 Güterwagen der bulgarischen Staats* 
bahnen auf deren Linien 14 491 Achskilometer zurückgelegt. 

Auf fremden Linien wurden von den Güterwagen der bulgarischen 
Staatsbahnen zurückgelegt 6 744 599 Achskilometer beladen 
und 4 729 134 „ leer 

zusammen 11 473 733 Achskilometer. 

Durchschnittlich legte je 1 Güterwagen der bulgarischen Staats¬ 
bahnen 3 745 Achskilometer auf fremden Linien zurück. 

Fremde Wagen legten auf den Linien der bulgarischen Staatsbahnen 
zurück: 

a) fremde Personenwagen 1 ) beladen . . . 272 861 Achskilometer, 

,, ,, leer ... 7 740 

zusammen . . . 280 601 Achskilometer, 

b; die Wagen der Internationalen Schlaf¬ 
wagen-Gesellschaft . 4 409 936 Achskilometer» 

c Güterwagen, beladen . 3 532 824 „ 

„ leer. 1 624 444 


zusammen 


5 157 268 Achskilometer. 


l ) Wie schon angeführt im Naturalausgleich 1 676,386 Achskilometer 
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Insgesamt wurden auf allen Linien der# bulgarischen Staatsbahnen 
95 634 430 Achskilometer zurückgelegt, d. i. durchschnittlich auf 1 km 
Bahnlänge 60 171,83. Die Gesamtzahl der Zugkilometer betrug bei 
26 845 Zügen 3 403 562. 

Durchschnittlich verkehrten täglich 73,5 Züge, von denen jeder 127 km 


zurücklegte. 

Rohtonnen wurden befördert. 5 944 897 

Reintonnen „ ,, . 2 088 200 

Rohtonnenkilometer wurden zurückgelegt . 720 446 950 

Reintonnenkilometer ,, ,, . 208 760 162 

Achskilometer „ ,, . 104 029 192. 


Personenverkehr. 


| die Personen- 
Reisende j kilometer 

Es wurden befördert: j zurüoklegten 

135 191 764 

1 730 143 
5 983 942 


1 545 010 

1 940 365 
437 047 

2 017 837 


zusammen .... 2 164 682 148 846 108 

.1 i 

Zeitkarten wurden insgesamt 908 gegen 727 im Jahre 1907 verkauft. 
Die durchschnittliche Fahrt eines Reisenden betrug: 


im Binnenverkehr. 67,32 km, 

„ Verkehr mit fremden Verkehrsanstalten. 87,20 ,, . 

Die Einnahmen für Reisende betrugen: 

im Binnenverkehr. 6 091 001,39 Frcs. 

,, Verkehr mit Stationen fremder Verwaltungen 743 990,99 „ 

zusammen . . . 5 834 992,38 Frcs., 

das sind 40,75 % der Gesamteinnahmen. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. 53 


im Binnenverkehr. 2 008 104 

,, Verkehr mit Stationen der orienta¬ 
lischen Eisenbahnen in der Türkei . 20 322 

,, Verkehr mit Stationen der orienta- " 

lischen Eisenbahnen in Bulgarien . . ! : 73 087 

,, Verkehr mit den serbischen, Österreich- |i 
ungarischen, deutschen und anderen | 

fremden Bahnen. 39 296 

,, Durchgangsverkehr. 9114 

,, Rundreiseverkehr. 3 588 

,, Verkehr mit Fluß- und Seeschiffahrt. . 11 171 
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G e p ä c k - \i 8 w. und Hundeverkehr. 
Im Binnenverkehr wurden befördert: 


an Gepäck usw. ... 5 741,285 t, die 562 339 tkm zurücklegten, 

Hunde. 3 555 Stück, ,, 161 253 km ,, 

Im Verkehr mit fremden Verwaltungen wurden befördert: 

Gepäck usw. ... 1 737,992 kg, die 211 525,82 tkm zurücklegten, 
Hunde. 262 Stück, ,, 23 703 km ,, 


Die Einnahmen aus dem Gepäckverkehr betrugen 284 632,60 Frcs. 
und für Hunde 2 993,85 Frcs, das sind 1,99 % der Gesamteinnahmen. 


Güterverkehr. 

An Eilgütern wurden befördert: 

im Binnenverkehr ... 2 524,85 t, 2 Wagenlad. u. 17 Stück lebende Tiere, 
,, Verkehr mit fremden 

Verwaltungen .... 3 908,79 ,, 1 ,, ,, 1 ,, ,, ,, 

,, Durchgangsverkehr . 177,60,, 1 ,, „2 ,, ,, ,, 

zusammen .... 6 611,24 t, 4 Wagenlad. u. 20 Stück lebende Tiere. 

Tonnenkilometer wurden zurückgelegt: 

im Binnenverkehr. 444,541,57 

,, Verkehr mit fremden Verwaltungen . . . 430 280,64 

,, Durchgangsverkehr. 37 431,39 

zusammen . . . 912 253,60. 

Die Einnahmen aus dem Eilgut verkehr bezifferten sich: 

im Binnenverkehr.auf 122 801,15Frcs., 

,, Verkehr mit fremden Verwaltungen . . . ,, 104 062,46 ,, 

zusammen . . . auf 226 863,61 Frcs. 


An F r a c h t g ü t e r n wurden befördert: 

im Binnenverkehr. 

,, Verkehr mit fremden Verwaltungen 
,, Durchgangsverkehr. 


Tonnen 


W agenlad ungen 
lebender Tiere 


938,961 1 292 


69 710 


16 720 204 


Dienstgüter 


. . , 139 168 _ — 

zusammen ... 1 164 559 1 496. 


An Tonnenkilometern wurden zurückgelegt: 

im Binnenverkehr. 105 538 553 

,, Verkehr mit fremden Verwaltungen . . . 11 846 280 

,, Durchgangsverkehr. 3 466 760 

,, Dienstgutverkehr. 20 357 389 

zusammen . . . 141 208 982. 
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Einschließlich des umgerechneten Gewichtes der lebenden Tiere kamen 
durchschnittlich auf je 1 km Bahnlänge 737 t. Jede Tonne Frachtgut legte 
durchschnittlich 120 km zurück. 

Hauptsächlich wurden folgende Güter befördert: 


Getreide. 255 581 t 

Steinkohle.143 324 ,, 

Holzkohle. 81 261 ,, 

Holzmaterial. 52 365 ,, 

Güter verschiedener Art. 42318,, 

Eisen und Eisenware. 32 557 ,, 

Mehl. 30 880 „ 

Salz. 25 281,,. 


Die übrigen Artikel erreichten nicht 25 000 t. 

Abgesandt wurden im Verkehr mit Stationen der serbischen und 
österreichisch-ungarischen Bahnen 8 006 t, mit deutschen Bahnen 3 390 t, 
mit Stationen der österreichischen, ungarischen, rumänischen, russischen 
und bulgarischen Schiffahrtsgesellschaften 1 264 t, mit Stationen der 
orientalischen Bahnen in der Türkei 1 868 und in Bulgarien (bis zum 22. Sep¬ 
tember) 54 649 t. Empfangen wurden im Verkehr mit Stationen der ser¬ 
bischen, österreichischen und ungarischen Eisenbahnen 37 223 t, der 
deutschen Bahnen 11 109 t, mit Stationen der österreichischen, ungarischen, 
rumänischen, russischen und bulgarischen Schiffahrtsgesellschaften 11 229 t 
und mit Stationen der orientalischen Bahnen in der Türkei 2 386 t und in 
Bulgarien (bis zum 22. September) 68 574 t. Im Durchgangsverkehr wurden 
befördert in dcrRichtung gegen Westen 6 799 t und in der Richtung gegen 
Osten 9 921 t. 

Die Einnahmen aus dem Frachtenverkehr betrugen: 

im Binnenverkehr. 5 828 704,60 Frcs., 

,, Verkehr mit fremden Verwaltungen ... 1 558 355,26 „ 

zusammen . . 7 387 059,86 Frcs., 

das sind 51,69 % der Gesamteinnahmen. 

Die sonstigen Einnahmen bezifferten sich auf 569 466,97 Frcs., das 
sind 3,90 % der Gesamteinnahmen. 

Die gesamten Roheinnahmen betrugen 14 318 387,02 Frcs. gegen 
14 082 009,65 Frcs. im Vorjahr. 

Die Betriebsausgaben bezifferten sich auf 12 331 726 Frcs. gegen 
12 671 419 Frcs. im Vorjahre. Es ergab sich somit ein Betriebsüberschuß 
von 1 986 661 Frcs. gegen 1 410 591 Frcs. im Jahre 1907. 

Der Betriebskoeffizient war 86 %. 

Die Verzinsung des Anlagekapitals betrug 0,84 %. 

5H* 
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Für je 1 km betrug: 

die durchschnittliche Roheinnahme .... 10 957 Frcs., 

,, ,, Betriebsausgabe ... 9 437 „ 

der durchschnittliche Betriebsüberschuß . 1 520 Fros. 

Von den Ausgaben kamen: 

auf den Zentraldienst. 802 368 Frcs., 

,, „ Stationsdienst. 2 424 691 ,, 

,, „ Bahnunterhaltungsdienst ... 4 404 136 „ 

,, ,, Zugförderungs- und Werk¬ 
stättendienst . 4 700 531 „ 

zusammen . . . . 12 331 726 Frcs. 


Es betrugen: 

die Roheinnahmen für je 1 Zugkilometer . . . 
„ Reineinnahmen ,, „ 1 „ .... 

(Dienstgüter ausgeschlossen.) 

,, Ausgaben für je 1 Zugkilometer. 

,, Einnahmen für je 1 Personenkilometer . . 
,, „ „ ,, 1 Tonnenkilometer Gepäck 

„ „ „ „ 1 „ Eil- und 


4,20 Frcs., 

0,68 „ 

3,41 „ 

3,92 Centimes, 
35,41 


Frachtgut. 5,44 ,, 

An Entgleisungen ereigneten sich 31. 

Ferner fanden 6 Zusammenstöße statt. 

Verletzt wurden 6 Bedienstete und 6 fremde Personen. 

Getötet wurden 1 Bediensteter und 5 fremde Personen. 

Aus der Statistik über den Hafendienst von Varna und Burgas, die der 
Generaldirektion der bulgarischen Staatsbahnen unterstehen, sind folgende 
Angaben zu entnehmen. 

Das Anlagekapital betrug Ende des Jahres 1908: 

für den Hafen von Varna.. . 10 161 120,83 Frcs., 

„ „ ,, „ Burgas. 8 401 016,62 „ 

zusammen .... 18 562 137,46 Frcs. 

An Angestellten waren in jedem Hafen 18 Personen vorhanden. 

Die Einnahmen betrugen in Burgas in Varna 

1908 . . 210 786,11 429 786,55. 

Die Ausgaben betrugen in Burgas in Varna 


1908 


165 644,38 


Im Hafen von Burgas verkehrten 
,, ,, ,, Varna ,, 


zusammen . . . . 
gegen 3 445 Schiffe im Vorjahr. 


123 376,13. 

1 362 Schiffe, 

1 922 

3 284 Schiffe 

F. M. 
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Die Staatseisenbahnen in Niederländisch-Indien im Jahr 1909 1 ). 




1 Staatsbahnen 

auf 



Java 

! östi. Linien j Westl. Linien 

1 Sumatra 

D A iJ n kolN n /« A 1 ----- 

untriouDiaugo am iüuuc ues Donunw* 

jahrs. 

km 

*) 968 

1006 

i 231 

davon zweigleisig. 

» 

4,6 

— 

— 

dreigleisig. 

» 

2,5 

— 

— 

Mittlere Betriebslange. 

* 

963 

1005 

231 

Verwendetes Anlagekapital . . . 

fl. 

72273074 

91 834196 

22140073 

auf 1 km Bahnlftnge. 

» 

75 050 

91 377 

95 844 

Gesamteinnahme. 


11063705 

7 979 876 

1645 821 

auf 1 km Bahnlange. 


11478 

7 940 

7 125 

Gesamtausgabe. 


4909665 

5 223 417 

1040 881 

auf 1 km Bahnlftnge. 


5098 

5197 

4506 

Überschuß. 

n 

6144050 

2 756 459 

604940 

auf 1 km Bahnlftnge ..... 

r» 

6380 

2 743 

2 619 

, r . ... . Ausgabe 

Verhältnis von - .... 

0/n 

44.4 

65.5 

63.3 

Einnahme 

Personenverkehr: ! 

beförderte Personen .... Anztfhl 

11 113203 

13 570 993 

913045 

davon 1. Klasse. 

n 

28 674 

86 639 

21705 

2. , . 

n 

238 039 

342588 

891840 

3. » . 

n 

10851490 

12 331799 

| 

4. „ . 

r> ! 

— 

809972 

1 

geleistete Personenkilometer. . 

” I 

328681603 

327217607 

19 629 381 

davon 1. Klasse. 

1 

3 093 031 

3 794640 

702163 

2- * . 

1 

w 

12489197 

11460415 

18927218 

3- „ . 


313 049 375 

304 672804 

t 

4. , . 

» 

— 

7289 748 

— 

Einnahme: 

! 




für Personenbeförderung . . 

ß. 

3 734 848 

3 599 425 

369 725 

„ Gepäckbeförderung. . . 

n 

68 671 

92090 

3 696 

zusammen aus dem Personen- 





und Gepftckverkehr . . . 

r* 

3 803 519 

3 691515 

373 421 

auf 1 km Bahnlftnge .... 

w 

3 950 

3 673 ; 

1617 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 1501/02 (für das Jahr 1908). 
Die nachfolgenden Angaben sind entnommen aus dem amtlichen Bericht: Verslag 
der Staatsspoorwegen in Nederlandsch-Indio over het jaar 1909. Batavia 1910. 
*) Einschließlich der 56 km langen Dampfstraßenbahn Madioen—Pono- 
Balong 

rogo—„ • 

Soemoroto 
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Güterverkehr: 

I 

1 

Staatsbahnen 

Java 

Östl Linien Westl. Linien 

a u f 

Sumatra 

beförderte Gütertonnen . . . Anzahl 

1896 086 

1042 662 

495 604 

davon Eil- und Frachtgut . . 

V 

1699 897 

946374 

434 022 

frachtfreies Gut . . 

n 

196189 

96288 

61 582 

gefahrene Gütertonnenkm . . . 

V 

148 714149 

92 131 986 

52 711 200 

davon Eil- und Frachtgut. . 

n 

135 249 583 

84 078 552 

49413 112 

frachtfreies Gut . . . 

T7 

13 464 566 

8053 433 

3 298 088 

Einnahme für die Beförderung 
von Expreßgut. 

fl. 

287 046 

215 632 

6 909 

Eil- und Frachtgut. . . 

V 

6 466 231 

3 6K) 38< i 

1 101 643 

Leichen, lebenden Tieren 
und Fahrzeugen . . 

V 

38 967 

84 361 

2 704 

zusammen aus dem Güterverkehr 

n . 

6 792 244 

3 980 373 

1 113 256 

auf 1 km Bahnlänge .... 

» 

7 053 

3 961 

4 819 

Betriebsmittel am Ende des Be¬ 
triebsjahrs: 

Lokomotiven.Stück 

189 

' 190 

65 

Tender. 

» 

60 

47 

— 

Personenwagen. 

7» 

460 

») 428 

68 

Gepäck- und Postwagen . . . 


85 

185 

4 

Güterwagen. 

n 

3 542 

2 365 

626 

Gefahrene Züge.Anzahl 

94 499 

128018 

4.3 639 

Geleistete Zugkilometer. 

Tf 

4 931 523 

5 452 837 

1 024 891 

durchschnittlich von einem Zug 

V 

52,2 

42, r > 

22,5 

Geleistete Lokomotivkilometer . . 

U 

6 600 101 

6 669 440 

l 486 506 

Geleistete Wagenkilometer eigener 
und fremder Wagen auf eige¬ 
nen Strecken. 

n 

67 165 389 

58 030 436 

9 486 522 

darunter von 

Personen- und Gepäckwagen 

n 

24 090 427 

24 201 676 

2 010 981 

Güterwagen. 

Y> 

43 074 962 

33 828 760 

7 475 541 

Durchschnittliche Besetzung der 
Personenwagenplatze. 

% 

38,4o 

32,u 

26,84 

Durchschnittliche Ausnutzung des 
Ladegewichts der Güterwagen . 

n 

33,m 

27,15 

45,35 

Es betrug die durchsclinittl. Fahrt: 
für 1 Person. 

km 

29,6T 

24,o 

21,50 

„ .1 t Gut. 

» 

79,56 

89,0 

113,86 

Es betrug der durchsclinittl. Ertrag: 
für 1 Person. 

ti. 

0,31 

;i 

1 . 

0,27 

0,41 

„ 1 t Gut. 

n 

3,so 

3,89 ( 

.2,54 


1 ) Einschließlich 4 Krankenwagen für Beri-Beri-Kranke. 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Rechtsprechung. 

Beamten recht. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, III. Zivilsenats vom 3. Mai 1910 in Sachen des 
Lokomotivführers [a. D. S. in B., Klägers und Revisionsklägers, wider den 
Preußischen Eisenbahnfiaku9. vertreten durch die Königliche Eisenbahndirek- 
Jtion in B., Beklagten und Revisionsbeklagten. r ~ 

Der u rsächliche Zusammenhang zwischen einem Betriebsunfall und der Dienstunfähigkeit im 
sinne des Unfall für sorgegesetzes wird nicht dadurch gestört, daß schon vor dem Unfälle 
zu dem hervorgetretenen Leiden (Leistenbruch) eine Anlage vorhanden war. 

Aus den Entscheidungsgründen. 

. . . Über die Frage, ob der Unfall die Ursache zu dein linksseitigen Leisten¬ 
bruche des Klägers geworden sei, hat das Berufungsgericht ausgefübrt: 
Mit dem Reichsversicherungsamte sei anzunehmen, daß nicht die bestehende 
Anlage zu einem Leistenbruche, sondern das sogenannte Austreten des 
Bruches selbst, d. h. eines Teils der Eingeweide durch die Bruchpforte des 
Leistenkanals, diejenige Tatsache sei, die eine Unfallentschädigung bedinge, 
wenn sie als die Folge eines Betriebsunfalls erscheine. Ob aber das Auf¬ 
treten jener wesentlichen Brucherscheinung als ein bei dem Betriebe er¬ 
littener Unfall sich darstelle, müsse im einzelnen Falle geprüft werden. 
Hier habe der Kläger, nachdem er im Lokomotivschuppen beim Abölen 
des Exzenters ausgeglitten und unter den Aschkasten gefallen sei, noch an 
demselben Tage die schwere Arbeit eines Lokomotivheizers auf der Fahrt 
von B. nach G. ohne weitere Beschwerde verrichtet. Erst auf der Rückfahrt 
oder der nächsten Fahrt habe er davon gesprochen, daß er in der Leisten¬ 
gegend eine Geschwulst fühle und sicli krank melden wolle. Aber erst nach 
zehn oder elf Tagen, an denen er weiter Dienst getan habe, sei er zu Dr. St. 
gegangen, der den Bruch festgestellt habe. Wie der Sachverständige, Pro¬ 
fessor Dr. L., ausgeführt habe, sei von den kennzeichnenden Merkmalen 
eines sogen. Unfallsbruchs, wie heftigen Schmerzen und schockartigen Er¬ 
scheinungen, die ein Weiterarbeiten unmöglich machten, von einer scharfen 
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Umrandung der Bruchpforten und zahlreichen Blutaustritten im Gewebe, 
bei dem Kläger kein einziges vorhanden. Übereinstimmend hiermit habe 
auch Dr. St. sich dahin erklärt, daß er nach dem jetzigen Stande der Wissen¬ 
schaft und seiner eigenen ärztlichen Erfahrung nicht mehr der früheren 
Ansicht sei, daß der linkseitige Bruch des Klägers ein sogen. Unfallbruch 
sei. Beide Sachverständige hätten sich dahin ausgesprochen, daß der Unfall 
vom 25. September 1899 nicht als die Ursache, sondern als die Ge¬ 
legenheit, bei der der Leistenbruch hervorgetreten sei, in Betracht 
komme. 

Das Berufungsgericht hat weiter erklärt, es nehme im Anschlüsse an 
diese Gutachten auf Grund der Beweisaufnahme an, daß der Leistenbruch 
auch dann entstanden wäre, wenn der Unfall nicht stattgefunden hätte, daß 
es sich also um keinen Unfallbruch handele. Der Unfall sei auch nicht eine 
m i t wirkende Ursache der Dienstunfähigkeit des Klägers, sondern nur die 
Gelegenheit gewesen, bei der Eingeweide durch die bereits vor¬ 
handene Erweiterung der Bruchpforte ausgetreten seien. Dieser 
Vorgang würde, wie bereits hervorgehoben sei, vor der Versetzung des 
Klägers in den Ruhestand auch dann eingetreten sein, wenn der Unfall sich 
nicht ereignet hätte. 

Gegen diese Begründung des Berufungsurteils erhebt die Revision die 
Rüge der Verkennung der Grundsätze über den ursächlichen Zusammen¬ 
hang. Es komme nicht darauf an, ob die Erkrankung auch ohne den Unfall 
hätte eintreten können, wenn sie nur durch ihn eingetreten sei. 

Die Beschwerde ist begründet. Nach der feststehenden Rechtsprechung 
des Reichsgerichts braucht ein bestimmter tatsächlicher Umstand nicht die 
alleinige Ursache eines eingetretenen Schadens zu sein, damit die 
vom Gesetze, sei es m i t oder ohne die gleichzeitige Annahme eines 
Verschuldens einer bestimmten Person, an den Eintritt des Schadens ge¬ 
knüpfte Rechtsfolge eintrete, vielmehr genügt es, daß er eine der 
rn e h r e r e n zusammen wirkenden Ursachen, also eine bloß m i t wir¬ 
ke n d e Ursache für den schädigenden Erfolg darstelle, sofern nur nicht 
die Verbindung zwischen beiden so lose ist, daß nach der Auf¬ 
fassung des Lebens der eingetretene Schaden nicht mehr als 
eine Folge auch der m i t wirkenden Ursache in Betracht gezogen wird. 
Vgl. Entscheidungen des Reichsgerichts in Zivilsachen Band 23, S. 160, 
Bd. 42, S. 291, Bd. 44, S. 152, ferner Planck, 3. Auflage, Anm. 1 b zu 
§ 249 des Bürgerlichen Gesetzbuchs und die dort angezogene Literatur. 
Nun liegt nach dem vom Berufungsgerichte festgestellten Sach Verhältnisse, 
insbesondere nach dem Gutachten der beiden Sachverständigen L. 
und St., denen es sich angeschlossen hat, der Fall hier folgendermaßen: 
Das Austreten des linksseitigen Leistenbruchs bei dem Kläger, d. h. eines 
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Teils der Eingeweide durch die Bruchpforte des Leistenkanals, ist bei 
Gelegenheit des vom Kläger am 25. September 1899 erlittenen Un¬ 
falls erfolgt. Hiernach muß angenommen werden, daß dies ohne den 
Unfall nicht, mindestens nicht zu dieser Zeit, geschehen 
wäre, wie denn auch der Sachverständige St. ausdrücklich erklärt hat, 
jener Umstand schließe nicht aus, daß, wenn keine Gelegenheit zum 
Hervortreten des Bruches gekommen wäre, der Kläger noch lange seinen 
Dienst hätte tun können. Damit wird zunächst der Annahme des Berufungs¬ 
gerichts der Boden entzogen, daß der Leistenbruch auch dann entstanden 
wäre, wenn der Unfall nicht stattgefunden hätte. Vielmehr hätte, damit 
dies hätte geschehen können, eben eine andere Gelegenheit eintreten 
müssen, und über die Notwendigkeit oder auch nur Wahr¬ 
scheinlichkeit eines solchen Eintritts hat das Gericht nichts fest¬ 
gestellt, waren auch von dem Beklagten keine Behauptungen aufgestellt. 
Im übrigen aber geht aus jenen Gutachten der Sachverständigen hervor, 
daß der Unfall die unmittelbare Ursache der körperlichen Be¬ 
schädigung des Klägers und damit seiner Dienstunfähigkeit geworden ist. 
Dies genügt zu der Annahme des ursächlichen Zusammenhangs zwischen 
beiden. 

Daß der Bruch infolge des Unfalls nicht hervorgetreten w äre , wenn 
der Kläger nicht eine Anlage dazu, eine sogen. Disposition, besessen 
hätte, ändert hieran nichts. Denn dann war die Entstehung des Schadens 
eben auf zwei Ursachen zurückzuführen, deren jede als m i t wir¬ 
ke n d e in Betracht kam, und es reichte aus, daß deren eine eben der 
vom Kläger erlittene Unfall war. Die Unterscheidung zwischen „Ge¬ 
legenheit“ und „Ursache“, wie sie die Sachverständigen und, ihnen folgend, 
das Berufungsgericht machten, ist demnach in einem Falle, wie dem vor¬ 
liegenden, nicht gerechtfertigt, übrigens hat einen dem gegenwärtigen, in 
den hier in Frage stehenden Beziehungen ganz ähnlichen Fall der I. Zivil 
senat des Reichsgerichts bereits durch Urteil vom 16. November 1881 1 ) in 
ganz gleicher Weise wie hier beurteilt: Entscheidungen des Reichsgerichts 
in Zivilsachen Bd. 60, S. 1—7. Insbesondere ist auch hier der Unterschied 
zwischen der Disposition zu einem Leistenbruche als der „Ursache“ 
und der durch den Unfall herbeigeführten Körperverletzung als der „Ver¬ 
anlassung“ des Bruchs verworfen. 

Demgemäß wurde dem Kläger ein Ruhegehalt von 66-/ :i v. H. seines 
früheren Diensteinkommens nach § 9 des Unfallfürsorgegcsetzes vom 27. März 
1872 zuerkannt. 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1882 S. 517. 
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Prozeßrecht. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 24. November 1910 in 
Sachen des Konnten H. in B. f — Beklagten und Bevisionsklägers, — wider 
den Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die Königliche Eisenbahn¬ 
direktion in P. — Kläger und Bevisionsbeklagten. 

Auslegung des § 323 Absatz 3 Z. P. 0. 

Tatbestand. 

Der Beklagte erlitt am 15. Dezember 1902 einen Betriebsunfall. Weil 
seine Erwerbsfähigkeit infolgedessen um 60 % vermindert sei, ist ihm vom 
Landgericht in G. durch rechtskräftiges Urteil vom 25. Februar 1905 eine 
Jahresrente von 512 Ji 80 seit 15. Dezember 1904 zuerkannt worden. 

Behauptend, der Beklagte sei wesentlich gebessert und nur noch 
zu 25 % erwerbsunfähig, hat der Kläger mittels Klage vom 7. Juni 1907 
Herabsetzung der Rente auf 226 Ji verlangt. Das Landgeri eh t in P. 
hat durch Urteil vom 29. Januar 1908 die Rente nur auf 301 Ji 
herabgesetzt und die Klage wegen Herabsetzung weiterer 75 Ji abgewiesen. 

Hiergegen hat der Beklagte Berufung eingelegt. Der Kläger hat sich 
ihr angeschlossen, und nunmehr am 11. Juni 1909 den Antrag verlesen, 
die Rente vollständig wegfallen zu lassen. Das 0 b e rlandesgcricht 
in P. hat nach weiterer Beweisaufnahme durch Urteil v o m 9. Fe¬ 
bril a r 1910 auf die Anschlußberufung des Klägers die Rente vom 
15. August 1907 an vollständig aberkannt, im übrigen das landgerichtliche 
Urteil bestätigt. 

Gegen dieses Urteil hat der Beklagte Revision eingelegt, mit 
dem Antrag, 

es aufzuheben, soweit zu seinem Nachteil erkannt ist, und die Klage 
und Anschlußberufung zurückzuweisen. 

Der Kläger hat beantragt, 
die Revision zurückzuweisen. 

E n t s c h e i d u n g s g r ii n d c. 

Das Berufungsgericht faßt den Antrag der Anschluß beruf ung auf 
völligen Wegfall der Rente als zulässige Klagerweiteruag auf und hält 
den Beklagten nach den beweishalber erstatteten ärztlichen Gutachten 
für soweit hergestellt, daß die Rente vom 15. August 1907 an ganz weg¬ 
fallen müsse. 

Die Revision rügt Verletzung des § 323 Abs. 3 Z. P. O.; denn da der 
gänzliche Wegfall der Rente erst mit dem am 11. Juni 1909 verlesenen 
Anträge gefordert worden sei, habe nicht schon vom 15. August 1907 auf 
gänzlichen Wegfall erkannt werden dürfen. 
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Diese Rüge ist nicht begründet. 

Nach § 323 Z. P. 0. kann ein zur Entrichtung einer Rente verurteilendes 
Erkenntnis auf Klage entsprechend abgeändert werden, wenn die bei der 
Urteilsfällung für Höhe und Dauer der Rente maßgebenden Verhältnisse 
sich nachträglich geändert haben. Diese Bestimmung greift in die Grund¬ 
sätze der Rechtskraft ein und stellt ein Ausnahmerecht fest, um den sonst 
eintretenden unbilligen Rechtsfolgen der Endgültigkeit eines solchen Urteils 
zu begegnen; danach ist das Urteil des ersterkennenden Gerichts nur als 
interimistische, vorläufige Entscheidung gedacht (vgl. Urteil des erkennenden 
Senats vom 13. Dezember 1900 VI. 358/00 in E. R. G. 47, 408). Aber diese 
Ausnahmevorschrift erleidet selbst wiederum dahin eine Beschränkung, 
daß sie trotz nachhcriger Änderung der maßgebenden Verhältnisse für die 
Zeit vor Erhebung der im § 323 Z. P. O. eingeführten Klage niemals Platz 
greifen soll. Der § 323 Abs. 3, nach welchem das Urteil nur für die Zeit 
nach Erhebung der Klage abgeändert werden darf, hat wesentlich nur die 
negative Bedeutung, daß der Bestand des Urteils für die vor der Klage¬ 
erhebung liegende Vergangenheit nicht angegriffen werden kann, und daß 
das Urteil für den Zeitraum bis zur Klageerhebung endgültig sein soll. 
Im übrigen aber wird die Kraft der Klage aus § 323 durch den Absatz 3 
nicht beschränkt, und es geht demnach die Tragweite der Be¬ 
stimmung des Abs. 3 p o s i t i v dahin, daß die Klage für die Zeit nach ihrer 
Erhebung das angegriffene Urteil in seinem ganzen Umfange zu er¬ 
schüttern geeignet ist, dergestalt, daß für die Folgezeit auf Grund der neu¬ 
gestalteten Verhältnisse über Höhe und Dauer der Rente unbeschränkt 
anderweit erkannt werden kann. 

Bei dieser grundsätzlichen Auslegung des § 323 Abs. 3, wonach schon 
die Klage an sich vom Zeitpunkt ihrer Erhebung an die Endgültigkeit des 
ganzen Urteils hinhält und in Frage stellt, ist es ohne rechtliche Bedeutung, 
daß der ursprüngliche Klageantrag im Laufe des Rechtsstreits geändert 
wird, tim ihn, meist auf Grund neuer Beweiserhebung, den erst alsdann 
bestimmt übersehbaren geänderten Verhältnissen des Rentenempfängers 
ziffermäßig anzupassen. Wird daher der Klageantrag durch höhere Bezifferung 
des abzusetzenden Betrags oder, wie hier, durch das Begehren nach völligem 
Wegfalle der Rente erweitert, so gilt gleichwohl die ursprüngliche Klage¬ 
erhebung im Sinne des § 323 Abs. 3 als derjenige Zeitpunkt, von dem ab 
für die Folgezeit das ganze Urteil nach Maßgabe des später er¬ 
weiterten Klageantrags abgeändert werden darf. 
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Haftpflichtrecht. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 3. November 1910 in 
Sachen der Tief b au - Ber ufsgenossensohaft in D. W., Klägerin und Revisions¬ 
klägerin, wider die M. F. W. Eisenbahngesellschaft in N., Beklagte und Revisions¬ 
beklagte. 

Begriff des Bahnunternehmers im Sinne § 1 des Reichshaftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871. 

Tatbestand. 

Die Beklagte ließ durch den Eisenbahnbauunternehmer M. die neue 
Eisenbahnstrecke N.—B. erbauen und ein Hauptgleis von 16,5 km sowie 
ein Nebengleis von 3,5 km nebst Weichen anlegen. Hierbei wurde der Ar¬ 
beiter F. des Bauunternehmers M. auf der Fahrt eines Bauzugs durch Ab¬ 
gleiten aufgeladener Schienen getötet. Die Klägerin, bei welcher F. ver¬ 
sichert war, verlangt nach § 140 G. U. V. G. von der Beklagten als Eisen¬ 
bahnbetriebsunternehmerin im Sinne des § 1 H. Pfl. G. Ersatz der an die 
Witwe F. gemachten und zu machenden Aufwendungen. 

Ihre Klage ist vom Landgericht in N. nach Beweisaufnahme 
durch Urteil vom 24. Februar 1909 abgewiesen und die Berufung 
vom Oberlandesgericht in R. durch Urteil vom 14. Juni 
1909 zurückgewiesen worden. Beide Vorinstanzen haben nicht die Beklagte, 
sondern M. als den Unternehmer des Bauzugsbetriebs angesehen. 

Die Klägerin hat Revision eingelegt; sie beantragt, 

das Urteil des Berufungsgerichts aufzuheben und nach ihrem Be- 
rufungsantrage das landgerichtliche Urteil abzuändern und der 
Klage stattzugeben. 

Dagegen beantragt die Beklagte, 
die Revision zurückzuweisen. 

Entscheidungsgründe. 

Das Berufungsgericht bestätigt die Klagabweisung aus dem für ihn 
allein entscheidenden Grunde, daß nach dem Vertrag zwischen M. und der 
Beklagten vom 8./15. September 1907 M. völlig selbständig über den Betrieb 
der Bauzüge zu verfügen gehabt, auch tatsächlich die nötigen Bestimmungen 
dazu getroffen habe, nur habe er die allgemeinen Verkehrs Vorschriften be¬ 
achten und eine rein technische Oberaufsicht der Beklagten zulassen müssen; 
dagegen sei die Beklagte nur verpflichtet gewesen, ihm die Bauzüge 
zum Transporte der Materialien zu stellen, und zwar auf ihre Rechnung. 

Die Revision hält den § 1 H. Pfl. G. für verletzt, weil nicht die 
Beklagte als Bahnuntemehmerin angesehen worden sei. Sie rügt insbesondere 
zweierlei. Es sei dem in der Person der Beklagten festgestellten Merkmale, 
daß der Betrieb der Bauzüge auf ihre Rechnung gegangen sei, zu Unrecht 
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die entscheidende Bedeutung abgesprochen worden. Sodann sei zu Unreoht 
dem Vertragsschreiben vom 15. September 1907 entnommen worden, daß 
die Beklagte dem M. die Verfügung über den Betrieb der Bauzüge zuge¬ 
standen, und er demnach den Transport der Materialien zu besorgen gehabt 
habe; denn die Beklagte habe die sämtlichen Betriebskosten tragen müssen 
und durch ihr Zugpersonal widersprechen können, wenn M. die Betriebs¬ 
sicherheit verletzte. Schließlich sei der Antrag auf nochmalige Vernehmung 
des Zeugen M. ohne genügende Begründung abgelehnt; verletzt seien auch 
die §§ 286, 551 Nr. 7 Z. P. 0. 

Die Revision ist nicht begründet. 

1. Für die Frage, wer Bahnuntemehmer sei, hat der erkennende Senat 
in dem auch vom Berufungsgerichte beachteten Urteil vom 14. Oktober 1907, 
VI 523/06 (Entscheidungen 66, 376) x ) ausgeführt: Die beiden Merkmale, auf 
wessen Gefahr der Betrieb gegangen sei, und wer den wirtschaftlichen 
Vorteil aus dem Betriebe gezogen habe, könnten nicht zum sicheren Ziele 
führen, als entscheidende Merkmale kämen vielmehr in Betracht, wer die 
Bahn für eigene Rechnung betrieben, und wem die Verfügung 
über den Betrieb zugestanden habe. Doch ist dies nicht in dem 
Sinne ausgesprochen, daß stets beide Merkmale in derselben Person Zu¬ 
sammentreffen müßten. Denn dann würde, wo beide Merkmale auf 
verschiedene Personen entfallen, z. B. wenn jemand über einen Bahnbetrieb 
die Verfügung hat, der auf Rechnung eines anderen geht, keiner von beiden, 
also niemand als Bahnunternehmer anzusehen sein. In solchem Falle muß, 
was auch das Berufungsgericht richtig erkannt hat, abgewogen werden, 
welches Merkmal aus besonderen Gründen den Ausschlag zu geben hat. 

2. Hier hat nun das Berufungsgericht aus den beiden Schreiben vom 
8. und 15. September 1907, in denen das Vertragsverhältnis zwischen M. 
und der Beklagten vollständig beurkundet ist, folgendes entnommen: M., 
der alle Arbeiten für die neuen Gleisstrecken ausführen mußte, habe auch 
die Materialien dazu heranzuschaffen gehabt; Auf- und Abladen und der 
Transport sei seine Sache gewesen. Die Beklagte habe nur die Züge 
zum Transport der Materialien zu stellen brauchen. M. sei derjenige gewesen, 
der über die Bauzüge selbständig zu verfügen und alle nach Zweck und 
Fortgang der Gleisarbeiten erforderlichen Weisungen zu erteilen gehabt 
und auch wirklich erteilt habe; also habe ihm die Verfügung über den Betrieb 
der Bauzüge zugestanden. 

Diese Feststellung des Berufungsgerichts paßt sich auch der Stellung 
des M. als des Bau Unternehmers an. Selbständig, im eigenen 
Namen, keineswegs bloßer Stellvertreter der Beklagten, hatte er den Neubau 

*) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 8. 739. 
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der Eisenbahnstrecke auszuführen. Wenn die Beklagte ihm die Herstellung 
dieses Werkes dadurch erleichterte, daß sie die Bauzüge stellte, so wollte 
sie nicht etwa neben ihm, dem Bauunemehmer, den selbständigen Be¬ 
trieb der Bauzüge übernehmen, sondern es sollte auch dieser Bahnbetrieb, 
dem im Rahmen des ganzen Eisenbahnneubaues nur eine untergeordnete 
Bedeutung zukam, ihm kraft seiner Selbständigkeit als Bauherrn gleichfalls 
selbständig überlassen sein. 

Allerdings wurden die Züge vom Personal der Beklagten geführt. 
Dies ergab das Bedenken, ob nicht wenigstens hinsichtlich der eigentlichen 
Fahrt der Züge ein Bahnbetrieb der Beklagten anzunehmen gewesen wäre. 
Doch dieses Bedenken muß fallen gegenüber der weiteren Feststellung des 
Berufungsgerichts, daß der Beklagten überhaupt nur eine Oberaufsicht 
verblieben ist; denn infolgedessen war sie zu einem selbständigen 
Betriebe der Fahrt nicht mehr berechtigt, sondern konnte nur aufsichts¬ 
halber aus rein bahntechnischen Gründen in die selbständigen Ver¬ 
fügungen des M., wo es geboten war, hindernd eingreifen. 

Alle die bisherigen Feststellungen sind in einer nach § 286 Z. P. O. 
nicht zu beanstandenden Weise gewonnen; auch konnte das Berufungsgericht 
die nach § 898 Z. P. O. seinem freien Ermessen unterliegende nochmalige 
Vernehmung des Zeugen M. ohne Prozeßverstoß ablehnen. Hiernach ist 
ohne Rechtsirrtum vom Berufungsgerichte festgestellt, daß dem M. die 
Verfügung über den Betrieb der Bauzüge zugestanden hat. 

3. W as sodann die weitere Rüge betrifft, daß die Beklagte deshalb 
als Bahnunternelmierin hätte angesehen werden müssen, weil der Betrieb 
auf ihre R echnung gegangen sei, so hat der erkennende Senat auf 
dieses Merkmal allerdings mitentscheidendes Gewicht in solchen Fällen 
gelegt, wo ein geschäftlich eingerichteter, auf Gewinn abzielender Betrieb 
vorlag, bei dem die Prüfung, wem die Einnahmen und Ausgaben des Be¬ 
triebs zugefallen sind, und auf wessen Rechnung der Gewinn oder Verlust 
gegangen ist, meist sicher die Person des Bahnunternehmers ergab (Urteile 
v. 27.0. 1907, VI 526/06; v. U. 10. 1907, VI 523/06 (E. R. G. 66,376); v. 7.1. 
1909, VI 11/08;. Anders aber verhält es sich hier mit den Bauzügen. Nach 
der Feststellung des Berufungsgerichts trifft der Vertrag zwischen M. und 
der Beklagten keine Bestimmung über die Kosten der Bauzüge. Daraus 
entnimmt das Berufungsgericht, daß die Beklagte diese Züge auf ihre 
Rechnung stellen mußte, führt aber aus, i h r würden die Kosten dieser 
Züge wirtschaftlich im Endergebnis auch dann zur Last gefallen sein, wenn 
sie die Züge auf Rechnung des M. gestellt hätte, da dieser dann seine Preise 
entsprechend höher berechnet haben würde. Demnach hat das Berufungs¬ 
gericht den Umstand, daß die Bauzüge auf Rechnung der Beklagten gingen, 
liier als unverwertbar bezeichnet und den M. schon allein deshalb für den 
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Unternehmer dieses Bahnbetriebs erklärt, weil er über die Bauzüge selb¬ 
ständig zu verfügen hatte. Dieses Ergebnis ist nicht rechtsirrig, widerspricht 
auch keineswegs der oben mitgeteilten Praxis des Senats, denn hier bildete 
die Gestellung der Bauzüge keinen auf eigenen Gewinn abzielenden selb¬ 
ständigen Bahnbetrieb der Beklagten, sondern sie erscheint lediglich als 
eine im Rahmen des Eisenbahnneubaues liegende Leistung der Beklagten 
als Werkbestellerin, die ihrem Bauunternehmer M. nach dessen selbständig 
zu treffenden Anordnungen die Herstellung des Neubaues erleichtern, ihr 
selbst aber verbilligen sollte. 

Die Revision ist somit als unbegründet zurückzuweisen. Die Kosten 
des Rechtsmittels hat die unterlegene Klägerin nach § 97 Z. P. O. zu tragen. 


Urteil des Reichsgerichts vom 8. Dezember 1910 in Sachen des Werkstätten¬ 
schlossers Wilhelm M. in D., Klägers, Revisionsklägers und Anschlußrevisions- 
beklagten, wider den Königlich Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten 
durch die Eisenbahndirektion in E., Beklagten, Revisionsbeklagten und An¬ 
schlußrevisionskläger. 

Betriebsunfall im Sinn des Haftpflichtgesetzes. Mitwirkendes Verschulden des Verletzten, 

§ 254 B. G. B. 

Aus den Entscheidungsgründen: 

Als der Kläger am 28. Juni 1908 auf der Fahrt im Abendzuge von 
D. nach O. am offenen Fenster der vierten Wagenklasso stand —, und 
zwar wie er behauptet, den linken Arm auf den oberen Rahmen des 
Schiebefensters gelehnt, die Hand aber im Innern des Wagens —, wurde 
plötzlich bei der Vorbeifahrt eines nach D. fahrenden Personenzuges 
sein Unterarm durch einen heftigen Schlag schwer verletzt. 

Als Ursache stellt das Berufungsgericht fest, ein aus dem entgegen¬ 
fahrenden Zuge herausgohaltener, herausgeworfener oder losgelöster Gegen¬ 
stand sei mit Wucht gegen den Arm angeprallt. Es sieht diesen Vor¬ 
gang als Betriebsunfall an, mißt aber dem Kläger wegen des Auflegens 
des Armes auf den Fensterrand ein mit der Betriebsgefahr gleichbewertetes 
mitwirkendes Verschulden bei. 

1. Der Beklagte rügt, daß Betriebsunfall angenommen sei und hält 
sonst jedenfalls höhere Gewalt für gegeben. 

Die Rüge ist jedoch unbegründet. — Der Unfall hat sich bei der 
Beförderungstätigkeil der Eisenbahn ereignet. Durch die Art der Per¬ 
sonenbeförderung schafft der Eisenbahnbetrieb die Gelegenheit, Gegen¬ 
stände ans dem fahrenden Zuge zu werfen oder hinauszuhalten. Es sind 
dies- Ereignisse, die mit gewisser Häufigkeit wiederkehren. Tunlichst 
sucht der Bahnunternehmer solchem Unfuge durch angeschlagene Ver- 
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bote entgegenzuwirken. Gleiohwohl sind sie bei der Natur des Betriebs 
unvermeidlich. Höhere Gewalt liegt hierbei nicht vor. Vielmehr gehört 
die Gefahr derartiger Ereignisse zur Betriebsgefahr und ist vom Unter¬ 
nehmer zu tragen (E. R. G. vom 30. Januar 1908 bei Warneyer Bd. I 
Nr. 236). Mag auch wegen dieser verbotenen und gefährlichen Hand¬ 
lungen einen Dritten, sei es Bahnbeamter oder Reisender, Verschulden 
und Verantwortlichkeit treffen, so kann dessen mitursächliches Verhalten 
doch die Kausalität des Bahnbetriebs und die hieraus sich ergebende 
Haftung des Beklagten in keiner Weise ausschalten. — Dazu kommt, 
daß solche unter gewöhnlichen Umständen meist gefahrlose Handlungen 
erst durch die Zuggeschwindigkeit besonders gefährlich werden. Der 
ausgeworfene Gegenstand wird von der ursprünglichen Wurfrichtung 
abgetrieben und nimmt eine weit über die ihm gegebene Wurfkraft hin¬ 
ausgehende Geschwindigkeit an; der herausgehaltene Gegenstand 
durchstreicht aber infolge der Zuggeschwindigkeit den Luftbereich mit 
gefährlicher Wucht. Unfälle, die aus dieser durch den Eisenbahnbetrieb 
geschaffenen besonderen Gefahr entstehen, müssen als Betriebsunfälle 
vom Bahnuntemehmer vertreten werden. 

2. Beide Revisionen rügen ferner Verletzung des § 254 B. G. B. 
Während der Kläger sein mitwirkendes Verschulden für unzureichend 
festgestellt hält, meint der Beklagte, die Klage sei wegen weit über¬ 
wiegenden Verschuldens des Klägers gänzlich abzuweisen. 

In dieser Beziehung hat das Berufungsgericht folgendes festgestellt: 
Schon sehr unvorsichtig wäre es gewesen, wenn der Kläger den Arm 
nur auf den inneren Fensterrand aufgelegt hätte. „Zweifellos“ habe er 
aber, was höchst fahrlässig, gefährlich, auch verboten war, den Arm 
„mehr oder mindemeit ins Freie hinausgelehnt“; denn der vorbeisausende 
Gegenstand hätte sonst, wenn der Kläger den Arm nur innerhalb des 
Wagens gehalten hätte, deutliche Spuren am Fensterrahmen und am 
äußeren Wagenrande hinterlassen; solche Spuren seien aber nicht ge¬ 
funden worden. 

Diese Ausführungen werden vom Kläger mit Recht als unschlüssig 
beanstandet. Bedenklich ist es zunächst, schon ein bloßes Auflegen des 
Armes auf den inneren Fensterrand für Fahrlässigkeit im Rechtssinne 
zu erklären. Aber das Berufungsgericht geht weiter und nimmt an, der 
Kläger habe den Arm mehr oder minderweit ins Freie hinausgelehnt. 
Dies folgert es jedoch lediglich daraus, daß der Gegenstand den Wagen¬ 
rand und Fensterrahmen nicht beschädigt hat. Dieser Schluß mag zu- 
treffen, wenn ein Gegenstand aus dem anderen Zuge herausgehalten 
worden wäre, der aller Wahrscheinlichkeit nach den Wagen geschrammt 
hätte. Aber der Schluß versagt, wenn der Gegenstand, was das Be- 
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rufungsgericht in gleicher Weise als möglich ansieht, auf das Abteil des 
Klägers geworfen sein sollte; denn dann konnte er den Arm direkt 
aus der Wurfrichtung her treffen, ohne jede Berührung mit dem Wagen, 
ja sogar, wenn der Kläger den Arm im Innern des Wagens gehalten 
hat. Bei dieser offengelassenen Möglichkeit ist nicht schlüssig feststell¬ 
bar, ob und wieweit der Kläger den Arm fahrlässig ins Freie hinausge¬ 
lehnt hat, oder ob das Verhalten des Klägers für den Unfall überhaupt 
ursächlich gewesen ist. (Deshalb Verurteilung in vollem Umfange.) 


Urteil des Reichsgerichts vom 29. Dezember 1910 in Sachen des Königlich 
Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die Königliche Eisenbahndirek¬ 
tion in S., Beklagten und Revisionsklägers, wider 1. die Witwe M., Händlerin 
in S., 2. Peter M., Händler daselbst, Kläger und zu 1. Revisionsboklagte. 

Auslegung von § 254 B. 6. B. 

Tatbestand. 

Die Klägerin betreibt einen Gemüsehandel, in dem der Kläger, ihr 
Sohn, als Gehilfe tätig ist. Am 28. September 1904 fuhren beide in 
einem zweispännigen, mit Gemüse beladenen, offenen Wagen auf der 
Straße von L. nach K. zu. Der Kläger lenkte den Wagen, die 
Klägerin saß hinter ihm. Auf dem Übergang einer Nebenbahn wurde 
der Wagen von einem Güterzug erfaßt und zertrümmert; die Kläger 
wurden körperlich verletzt. Sie fordern Ersatz des. ihnen durch den Un¬ 
fall entstandenen und noch entstehenden Schadens. Das Oberlandes¬ 
gericht hat die Klage, soweit sie vom Kläger zu 2 erhoben worden, ab¬ 
gewiesen, dagegen den von der Klägerin geltend gemachten Anspruch 
dem Grunde nach für gerechtfertigt erklärt. Gegen diesen letzteren Teil 
des Berufungsurteils hat der Beklagte Revision eingelegt mit dem Antrag, 
es in diesem Umfang aufzuheben und auch die Klägerin mit der Klage 
abzuweisen. Die Klägerin hat beantragt, die Revision zurückzuweisen. 

Aus den Entscheidungsgründen: 

Das Berufungsgericht nimmt an, daß der Unfall durch grobes Verschulden 
des Klägers verursacht ist; dagegen verneint es jedes Verschulden der 
Klägerin und ist weiter der Ansicht, daß die Haftbarkeit des Beklagten 
dadurch, daß der an dem Unfall allein die Schuld tragende Kläger sieh 
in Diensten der Klägerin befunden habe, nicht beseitigt werden könne; 
denn wenn schon § 254 B. G. B. auch auf die aus dem R. H. Pf. G. 
entspringenden Ansprüche anzuwenden sei, so setze doch der in dieser 
Bestimmung für entsprechend anwendbar erklärte § 278 B. G. B. ein 
zwischen dem Beschädigten und dem Schädiger bestehendes Schuldver- 
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hältnis voraus, könne daher bei unerlaubten Handlungen auf ein Ver¬ 
schulden von Hilfspersonen, das nur zur Entstehung des Schadens 
mitgewirkt habe, nicht ausgedehnt werden, da vor der Begehung der un¬ 
erlaubten Handlung ein Schuldverhältnis zwischen dem Schädiger und 
dem Verletzten nicht bestehe. Dazu komme, daß, soweit es sich um Er¬ 
satz des Sachschadens handele, das mitwirkende Verschulden des Klägers 
schon deswegen nicht in Betracht kommen könne, weil § 254 B. G. B. auf 
$ 25 des preußischen Gesetzes vom 3. November 1838 überhaupt nicht 
anzuwenden sei. 

Diesen Ausführungen ist allenthalben beizutreten und den dagegen 
erhobenen Angriffen Beachtung zu versagen. 

Dies gilt zunächst von dem Angriff, der sich gegen die Verneinung 
eines mitwirkenden Verschuldens der Klägerin richtet. Die Auffassung 
der Revision, die Klägerin hätte, sobald sie in die Nähe des ihr be¬ 
kannten Übergangs gekommen sei, ihr ganzes Augenmerk auf die Bahn¬ 
strecke richten und im kritischen Moment auf eine sachgemäße, die Ge¬ 
fahr des Zusammenstoßes abwendende Leitung des Fuhrwerks einwirken 
müssen, geht fehl. Eine solche Verpflichtung würde ihr nur obgelegen 
haben, wenn der Kläger zur selbständigen Leitung oines Fuhrwerks nicht 
geeignet war, oder wenn sie das Herannahen des Zuges und zugleich be¬ 
merkte, daß sich der Wagenlenker darum nicht kümmerte. Das Berufungs¬ 
gericht hat aber ohne Rechtsirrtum angenommen, daß sie ohne eigene 
Fahrlässigkeit die Leitung des Fuhrwerks ihrem Sohn übertragen und 
sich darauf verlassen durfte, daß er beim Passieren des ihm bekannten 
Bahnüberganges die einem ordentlichen Wagenlenker obliegende Vorsicht 
anwenden werde; mit Recht nimmt es daher weiter an, es könne ihr 
daraus kein Vorwurf gemacht werden, daß sie sich zum Schutze gegen 
Wind und Regen ein Tuch oder eine Pferdedecke um den Kopf ge¬ 
schlagen gehabt habe, wodurch sie verhindert worden sei, das Heran¬ 
nahen des Zuges selbst wahrzunehmen. Erst, wenn sie wahrgenommen 
hätte, daß ihr Sohn sich um den herannahenden Zug nicht kümmerte, 
würde sie jene Verpflichtung gehabt haben; das Berufungsgericht hat 
aber festgestellt, daß sie den Zug nicht so zeitig bemerkt hat, um durch 
ihr Einschreiten dem Zusammenstoß Vorbeugen zu können. 

Es kann sich daher nur darum handeln, ob die Klägerin das Ver¬ 
schulden des Wagenlenkers zu vertreten hat, wie eigenes Verschulden, ob 
also der Schlußsatz des § 254 B. G. B. auch auf die Fälle des Absatz 1 
im Gebiet der unerlaubten Handlungen zu beziehen ist. Das muß, so¬ 
weit Ersatz des Sachschadens in Betracht kommt, mit dem Berufungs¬ 
gericht schon deswegen verneint werden, weil — wie der erkennende 
Senat in ständiger Rechtsprechung angenommen hat (vgl. Entsch. in Z. S. 
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Bd. 63 S. 270 ff.) —, jene Gesetzesvorschrift auf § 25 des preußischen Ge¬ 
setzes vom 3. November 1838 nicht anwendbar ist. Jene Frage ist aber 
überhaupt zu verneinen. 

Der erkennende Senat hat dies in seinem, in den Entsch. des R. G. 
in Z. S. Bd. 62 S. 346 ff. abgedruckten Urteile vom 29. Januar 1906 ein¬ 
gehend begründet und findet auch nach erneuter Prüfung trotz der da¬ 
gegen in der Literatur erhobenen Angriffe keine Veranlassung, von jener 
Ansicht abzugehen. Aus der Stellung des die entsprechende Anwendung 
des § 278 B. G. B. anordenden Schlußsatzes als Bestandteil des Abs. 2 
kann allerdings eine Beschränkung dieses Schlußsatzes auf die im Abs. 2 
genannten Fälle nicht hergeleitet werden; vielmehr ist er sowohl auf den 
Tatbestand des Abs. 1, wie auf den des Abs. 2 anwendbar, aber in dem 
einen, wie in dem anderen Falle nur, soweit die „Erfüllung einer Ver¬ 
bindlichkeit“ in Frage kommt. Dieses Tatbestandsmoment des § 278 
B. G. B. läßt sich auch nicht durch eine entsprechende Anwendung 
beseitigen; eine solche kann nur dazu führen, daß nicht gerade die Er¬ 
füllung einer Verbindlichkeit im eigentlichen Sinne vorausgesetzt wird, 
sondern daß es genügt, wenn etwas einer Verbindlichkeit Ähnliches vor¬ 
liegt, das erfüllt werden kann. Mindestens ein so geartetes Schuldver¬ 
hältnis muß daher vorliegen, um zu einer entsprechenden Anwendun g des 
§ 278 gelangen zu können. Vor Begehung einer unerlaubten Handlung 
ist aber auch nicht einmal ein solches Schuldverhältnis zwischen dem 
Schädiger und dem Beschädigten vorhanden; es kann daher auch von 
einer entsprechenden Anwendung des § 278 auf die Fälle des Abs. 1 des 
§ 254 nicht die Rede sein. In dem vorstehend angezogenen Urteile des 
erkennenden Senats ist auch auf die auffallende Rechtsungleichheit hin¬ 
gewiesen worden, die eine weitergehende Ausdehnung der Anwendung 
des § 278 im Gebiete der unerlaubten Handlungen zuungunsten des 
Beschädigten herbeiführen würde. Demgegenüber ließe sich allerdings 
die Frage aufwerfen, ob es nicht, um eine Rechtsungleichheit zuun¬ 
gunsten des Schädigers tunlichst auszuschließen, als eine Folge des 
im B. G. B. grundsätzlich zum Ausdrucke gebrachten Gedankens von dem 
Umfange der Haftung für das Verschulden dritter Personen angesehen 
werden müsse, den durch eine unerlaubte Handlung Beschädigten wenig¬ 
stens im Rahmen des § 831 B. G. B. haften zu lassen. Das würde ein 
Ergebnis sein, zu dem man schon nach den allgemeinen Grundsätzen, 
von denen das B. G. B. ausgeht, gelangen würde, auch wenn der Schluß¬ 
satz des § 254 fehlte: Haftung nach § 278, soweit es sich um die Erfüllung 
einer Verbindlichkeit oder einer entsprechenden Verpflichtung handelt; 
Haftung nach § 831 in den anderen Fällen, soweit nicht schon die Vor¬ 
aussetzungen zur Anwendung der §§ 30, 31, 89 B. G. B. vorliegen. Die 
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Beifügung des Schlußsatzes ließe sich wohl dadurch erklären, daß dem 
Gesetzgeber der Gedanke vorgeschwebt hat, daß gerade in den im Abs. 2 
Satz 1 des § 254 erwähnten Fällen die Erfüllung einer Verpflichtung durch 
positive Handlungen in Frage komme. Im vorliegenden Falle braucht 
jedoch auf die Frage der Übertragbarkeit des § 831 auf den § 254 nicht 
eingegangen zu werden, weil das Berufungsgericht positiv festgestellt hat, 
daß die Klägerin bei der Bestellung ihres Sohnes zum Leiter des Fuhr¬ 
werks die im Verkehr erforderliche Sorgfalt beobachtet hat. Hiernach 
war die Revision zurückzuweisen und der Revisionskläger zur Tragung 
der Kosten der Revisionsinstanz zu verurteilen. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 21. Januar 1911 in 
Sachen des Königl. Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch den Präsi¬ 
denten der Königlichen Eisenbahndirektion in E., Beklagten, Revisionsklägers, 
wider 1. den Gastwirt H. H. in G. bei I., 2. seine Ehefrau A. H. daselbst, Kläger, 

Revisionsbeklagte. 

Haftung der Eisenbahn für Unfälle durch Herabfallen eines Gepäckstückes von einem 

Gepäckrollwagen. 

Tatbestand. 

Am 26. Februar 1908 wurde die klagende Ehefrau auf dem Bahnhof I., 
als sie vor dem Gepäckwagen des Zuges Nr. 7, mit dem sie in I. angekommen 
war, auf die Aushändigung ihres Tragkorbes wartete, durch eine von einem 
Gepäckrollwagen herunterfallende Kiste körperlich verletzt. Der Roll¬ 
wagen war mit den Gepäckstücken des angekommenen Zuges Nr. 7 beladen 
worden und wurde gerade in Bewegung gesetzt, um an den zur Abfahrt 
bereit stehenden E. Zug, in den die Gepäckstücke eingeladen werden 
sollten, herangefahren zu werden. Die Kläger haben auf Grund des Haft¬ 
pflichtgesetzes, sowie auf Grund der §§ 823, 831 B. G. B. gegen den Be¬ 
klagten mit dem Antrag geklagt, den Beklagten zu verurteilen, ihnen den 
gegenwärtigen und zukünftigen Schaden zu ersetzen, der jedem von ihnen 
dadurch entstanden sei, daß die Klägerin am Abend des 26. Februar 1908 
auf dem Hauptbahnhof I. neben dem G. Zug durch vom Rollwagen 
stürzende Kisten verletzt worden ist. Durch Urteil dey zweiten Zivilkammer 
des Königlich Preußischen Landgerichts in E. vom 25. Februar 1909 
ist die Klage abgewiesen worden. Auf die Berufung der Kläger hat der 
dritte Zivilsenat des Königlichen Oberlandesgerichts zu N. durch Urteil 
vom 16. Februar 1910 die Entscheidung des Landgerichts dahin abge¬ 
ändert, daß zwar der mitklagende Ehemann, soweit er aus eigenem 
Recht Ansprüche für sich geltend machen wolle, mit seiner Klage abgewiesen, 
dagegen festgestellt wurde, daß der Beklagte der klagenden Ehefrau den 
gegenwärtigen und zukünftigen Schaden zu ersetzen hat, welcher ihr dadurch 
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entstanden ist, daß sie am Hauptbahnhof I. am Abend des 26. Februar 1908 
neben dem G. Zuge durch vom Rollwagen stürzende Kisten verletzt 
worden ist. 

Die gegen dieses Urteil erhobene Revision des Beklagten wurde zurück¬ 
gewiesen aus folgenden 

Entscheidungsgründen. 

Die Zulässigkeit der Revision unterlag keinem Bedenken, da ein den 
Betrag von 2 500 M übersteigender Wert des Beschwerdegegenstandes 
glaubhaft gemacht ist. Bei Schätzung dieses Wertes war zu berücksichtigen, 
daß die klagende Ehefrau noch lange Zeit nach dem Unfall an erheblicher 
Nervenschwäche gelitten hat; insbesondere aber kommt in Betracht, daß 
die seitens der klagenden Ehefrau sowohl aus dem Haftpflichtgesetz, wie 
aus dem Klagegrund der unerlaubten Handlung hergeleitete Schadens¬ 
ersatzpflicht des Beklagten seitens des Berufungsgerichts ohne jede Ein¬ 
schränkung festgestellt worden ist, so daß nach der Fassung dieser Ent¬ 
scheidung der Beklagte der klagenden Ehefrau für allen ihr auch nur mittel¬ 
bar aus dem Unfall entstandenen Schaden aufzukommen hätte. Danach 
ist die Revisionssumme zweifellos vorhanden. 

Die Revision rügt zunächst Verletzung des § 1 des Haftpflichtgesetzes, 
und zwar nach zwei Richtungen. Erstens habe nämlich der Vorderrichter 
hier überhaupt zu Unrecht einen Unfall beim Betriebe einer Eisenbahn 
als vorliegend angenommen; sodann aber habe er auch irrtümlich den Be¬ 
klagten als den Betriebsunternehmer angesehen. 

Dieser Revisionsangriff geht indes nach beiden Richtungen fehl. 

Es ist allerdings richtig, daß in der Rechtsprechung des Reichsgerichts 
das Beladen oder Entladen stillstehender Eisenbahnwagen an und für sich 
als eine Betriebstätigkeit der Eisenbahn nicht erachtet und deshalb ein 
Unfall, der sich hierbei ereignet, als Betriebsunfall in der Regel nicht an¬ 
gesehen worden ist, weil es an dem äußeren Zusammenhänge mit einem kon¬ 
kreten Betriebsvorgange fehlt. Dagegen sind Unfälle, die sich hierbei er¬ 
eigneten, dann als Betriebsunfälle erachtet worden, wenn auf irgend eine 
Weise ein Zusammenhang mit einem Betriebsvorgange anderweit her¬ 
gestellt war, z. B. wenn der Wagen durch andere Wagen angestoßen und 
ins Rollen gebracht und hierdurch ein durch die Elinrichtungen der Be- 
förderungs- und Betriebsmittel bedingter Betriebsvorgang ausgelöst war. 
Ebenso ist ein Zusammenhang eines Unfalls mit einem Betriebsvorgange 
dann als gegeben angenommen worden, wenn eine besondere durch den 
Eisenbahnbetrieb bedingte Eile die Abladetätigkeit beherrschte, und diese 
so in Berührung mit den Vorbereitungen eines neuen Betriebsakts, etwa 
der Wiedereinstellung des zu entladenden Waggons in den Fährbetrieb, 
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brachte. Entsch. des Reichsgerichts Bd. 6, 37, Jur. Woch. 1907, 276 40 . 
Da nach dem Tatbestände des Berufungsurteils hier die Zeit für die Um¬ 
ladung der Gepäckstücke aus dem G. Zug in den E. Zug nur 4 Minuten 
betrug, so mußte das Umladen des Gepäcks im vorliegenden Fall, wie 
der Berufungsrichter feststellt, besonders eilig geschehen. Wenn der 
Vorderrichter einen bei diesem Umladen vorgekommenen Unfall als 
Unfall bei dem Betriebe einer Eisenbahn betrachtet hat, so kann dies nicht 
für rechtsirrtümlich erachtet werden. Ebensowenig ist die Annahme des 
Berufungsgerichts, daß der beklagte Eisenbahnfiskus der haftpflichtige 
Betriebsunternehmer sei, zu beanstanden. Allerdings war die klagende 
Ehefrau mit der G. Anschlußbahn, welche von der S. E.-Gesellschaft 
betrieben wird, angekommen und wartete auf die Herausgabe ihres 
noch im Zuge befindlichen Tragkorbes, dagegen wurde der nach E. fahrende 
Zug, in welcher die weitergehenden Frachtgüter aus dem G. Zuge um¬ 
geladen wurden, im Betriebe des Beklagten abgefertigt. Die Ausladung der 
Güter aus dem G. Zuge in den Gepäckrollwagen, das Heranfahren 
des letzteren an den E. Zug und die Einladung der Güter in diesen 
Zug wurde ausschließlich von Angestellten des Beklagten und mit dessen 
Transportmitteln besorgt. Bei dieser Sachlage konnte das Berufungsgericht 
ohne Rechtsirrtum den Beklagten als den Betriebsuntemehmer ansehen, 
bei dessen Betriebe der Unfall stattfand. Der Beklagte hatte mit der Aus¬ 
ladung und Empfangnahme der Güter von der G.-G. Anschlußbahn 
und mit der bei Eintritt des Unfalls schon begonnenen Überführung des 
Gepäckrollwagens an den E. Zug eine Tätigkeit entwickelt, welche 
die Beförderung der Güter auf der von ihm betriebenen E. Eisenbahn 
bezweckte und vorbereitete. Der Unfall hat sich daher im Betriebe des 
Beklagten zugetragen. Ob der Unfall, wie der Berufungsrichter annimmt, mit 
Rücksicht darauf, daß die Beförderungstätigkeit der S. E.-Gesellschaft noch 
nicht als beendet angesehen war, weil sie den Tragkorb der klagenden Ehe¬ 
frau noch in ihrem Gepäckwagen zu stehen hatte, zugleich als im Betriebe 
dieser Eisenbahn ereignet zu erachten ist, kann hier dahingestellt bleiben. 

Die Revision macht weiter geltend, daß das Berufungsgericht, indem 
es ein mitwirkendes eigenes Verschulden der klagenden Ehefrau verneine, 
den § 254 B. G. B. verletzt habe. Auch diesem Angriffe war aber der Erfolg 
zu versagen. Die klagende Ehefrau mußte ihren Tragkorb an dem Gepäck¬ 
wagen des G. Zuges selbst in Empfang nehmen. Sie konnte an den 
Gepäckwagen nicht sogleich herangelangen, da der bereits vorgefahrene 
Rollwagen ihr den Zutritt versperrte; sie mußte deshalb die Abfahrt des 
letzteren abwarten. Da ihr ein Gepäckschein über den Empfang ihres Trag¬ 
korbes nicht ausgestellt war, hatte sie ein berechtigtes Interesse daran, das 
Ausladen der Güter zu beobachten, damit ihr Korb nicht aus Versehen mit 
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in den Rollwagen geladen oder von einer unbefugten Person in Empfang 
genommen würde. Es war ihr daher nicht zu verargen, wenn sie sich gegen¬ 
über der Tür des Gepäckwagens aufstellte. Da auf dem Bahnsteig zwischen 
dem Rollwagen und dem damals dort lagernden Eisengerüst noch ein Raum 
von % m Breite frei war, so bot sich ihr genügender Platz dar, wo sie sich 
aufstellen konnte. Insbesondere lag keine Gefahr vor, daß sie hier von dem 
Rollwagen, wenn er in Bewegung gesetzt wurde, angestoßen oder überfahren 
werden könnte. Die Möglichkeit, daß von dem beladenen Rollwagen ein 
Gepäckstück herabfallen und sie treffen könnte, war eine so entfernte, daß 
sie dieselbe nicht in Betracht zu ziehen brauchte. Das Landgericht, dessen 
Ausführungen die Revision sich in dieser Richtung zu eigen gemacht hat, 
überspannt die Anforderungen an die im Verkehr zu beobachtende Sorgfalt, 
wenn es in dem Verhalten der Klägerin eine Unvorsichtigkeit erblickt. 
Namentlich gab ihr auch der vor der Abfahrt des Rollwagens mehrfach 
ertönende Wamungsruf ,,Vorsehen“ nicht etwa Anlaß, beiseite zu springen, 
denn die Warnung bezog sich, wie das Berufungsgericht zutreffend ausführt, 
nur auf die in der Fahrtrichtung des Wagens befindlichen Personen, welche 
zum Ausweichen veranlaßt werden sollten. Hiernach hat das Berufungs¬ 
gericht ohne Rechtsirrtum ein mitwirkendes eigenes Verschulden der klagen¬ 
den Ehefrau verneint. Insoweit konnte die Revision keinen Erfolg haben. 

Dagegen bedurfte das Berufungsurteil hinsichtlich des festgestellten 
Umfanges der Schadensersatzpflicht des Beklagten einer Abänderung. 
Die klagende Ehefrau hat ihren Schadensersatzanspruch nicht nur auf das 
Haftpflichtgesetz, sondern auch auf den Schuldgrund der unerlaubten 
Handlung gestützt. Wie das Berufungsgericht selbst richtig ausführt, 
regeln die §§ 3 und 3 a des Haftpflichtgesetzes in ausschließender und er¬ 
schöpfender Weise die Art und den Umfang des auf Grund dieses Gesetzes 
zu leistenden Schadensersatzes. Diese Vorschriften gewähren einen Ersatz 
nur in bestimmten Grenzen, nicht nach Maßgabe der allgemeinen zivil- 
rechtlichen Normen. Entsch. des Reichsgerichts Bd. 57, 52. Die Schadens¬ 
ersatzpflicht aus einer unerlaubten Handlung hat einen erheblich weiteren 
Umfang, als die Ersatzpflicht aus dem Haftpflichtgesetz. Eine Ersatzpflicht, 
wie sie in §§ 845, 847 B. G. B. ausgesprochen ist, ist dem Haftpflichtgesetz 
unbekannt, hier kann nur der wirkliche Schaden und der entgangene Er¬ 
werbsverlust in dem in §§ 3 und 3 a abgegrenzten Umfange gefordert werden. 
Da nun das Berufungsgericht bei Prüfung der von dem klagenden Ehemann 
geltend gemachten Ansprüche jedes Verschulden des Beklagten verneint 
hat und die nach dieser Richtung angestellten, rechtlich einwandfreien Er¬ 
wägungen des Berufungsgerichts in gleicher Weise zutreffen, soweit die 
klagende Ehefrau ihre Ansprüche auf eine unerlaubte Handlung des Be¬ 
klagten gestützt hat, so durfte in dem Berufungsurteil die Ersatzpflicht 
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des Beklagten nur im Rahmen des Haftpflichtgesetzes festgestellt werden: 
weitergehende Ansprüche stehen auch der klagenden Ehefrau nicht zu. 
Der Zurückweisung der Revision war daher diese Maßgabe beizufügen. 


Bahnpolizeirecht. 

E ntscheidung des Königlichen Kammergerichts zu Berlin, I. Strafsenats, vom 
27. Februar 1911 in der Strafsache gegen v. B. zu H. wegen Übertretung 
Gültigkeit der § § 77 und 821 der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung. 

Aus den Gründen. 

Auf Grund einer Anweisung des Ministers der öffentlichen Arbeiten 
hat die Königliche Eisenbahndirektion zu M. eine Anordnung, betreffend 
mißbräuchliche Benutzung der Speisewagen, erlassen und in ihrem Amts¬ 
blatt veröffentlicht. 

Absatz 3 Nr. 2 Satz 1 dieser Anordnung lautet: 

,,Den Reisenden ist der Zutritt zum Speisewagen erst dann ge¬ 
stattet, wenn sie sich im Besitze einer Platzkarte befinden.“ 

Der Angeklagte hat am 26. Februar 1910 im Speisewagen des D- 
Zuges 30 in H. Platz genommen und die Aufforderung des diensttuenden 
Beamten, den Speisewagen zu verlassen und sich zunächst der erwähnten, 
im Speisewagen aushängenden Vorschrift gemäß eine Platzkarte zu lösen, 
nicht befolgt. Er ist deshalb vom Schöffengericht wegen Übertretung der 
erwähnten Vorschrift in Verbindung mit §§ 77, 82 1 der vom Bundesrat 
erlassenen Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung vom 4. November 1904 
(R.-G.-BI. S. 387) bestraft, welche lauten: 

,,§ 77. Die Reisenden und das sonstige Publikum haben den allge¬ 
meinen Anordnungen, die von der Bahnverwaltung zur Aufrechterhaltung der 
Ordnung innerhalb des Bahngebiets und im Bahnverkehr getroffen werden, 
nachzukommen und den dienstlichen Anordnungen der in Uniform befind¬ 
lichen oder mit einem Dienstabzeichen oder einem sonstigen Ausweis über 
ihre amtliche Eigenschaft versehenen Bahnpolizeibeamten Folge zu leisten. 

§ 82 x . Wer den Bestimmungen der §§ 77 bis 81 zuwiderhandelt, 
wird mit Geldstrafe bis zu 100 M bestraft, wenn nicht nach den allgemeinen 
Strafgesetzen eine höhere Strafe verwirkt ist.“ 

Die Strafkammer hat den Angeklagten freigesprochen; sie hält den 
§ 82 1 für ungültig, weil nach der Reichsverfassung der Bundesrat zum 
Erlaß von Verordnungen mit Strafandrohung nicht befugt sei. 

Die von der Königlichen Staatsanwaltschaft hiergegen eingelegte 
Revision mußte Erfolg haben. 

Die liier in Betracht kommenden Vorschriften der Reichsverfassung 
lauten: 
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„Art. 42. Die Bundesregierungen verpflichten sich, die deutschen 
Eisenbahnen im Interesse des allgemeinen Verkehrs wie ein einheitliches 
Netz verwalten und zu diesem Behuf auch die neu herzustellenden Bahnen 
nach einheitlichen Normen anlegen und ausrüsten zu lassen. 

Art. 43. Es sollen demgemäß in tunlichster Beschleunigung überein¬ 
stimmende Betriebseinrichtungen getroffen, insbesondere gleiche Bahn¬ 
polizeireglements eingeführt werden. Das Reich hat dafür Sorge zu tragen, 
daß die Eisenbahnverwaltungen die Bahnen jederzeit in einem die nötige 
Sicherheit gewährenden baulichen Zustande erhalten und dieselben mit 
Betriebsmaterial so ausrüsten, wie das Verkehrsbedürfnis es erheischt.“ 

Nach dem Wortlaut dieser Bestimmungen ist die Befugnis und Ver¬ 
pflichtung zum Erlaß der „gleichen Bahnpolizeireglements“ den einzelnen 
Bundesregierungen als solchen übertragen. Nach der Entstehungsgeschichte 
ist es jedoch als Sinn der Art. 42 f. anzusehen, daß die Bundesregierungen 
auch befugt sein sollten, durch den aus ihren Vertretern bestehenden Bundes¬ 
rat ein einheitliches Reglement zu erlassen. 

Der Art. 40 des Entwurfs einer Verfassung des Norddeutschen Bundes 
vom 18. Januar 1867 enthielt die Vorschrift, daß neben den gleichen Bahn¬ 
polizeireglements auch gleiche Betriebsreglements eingeführt werden sollten. 
Im konstituierenden Reichstage beantragte der Abg. Michaelis (der 
spätere Direktor im Bundeskanzleramt), hierfür „übereinstimmende 
Betriebsreglements und gleiche Bahnpolizeireglements“ zu setzen, was dann 
angenommen wurde. Er führte hierbei, ohne Widerspruch zu finden, aus: 
„In dem Augenblicke, wo Sie dem Bunde das Recht beilegen, gleiche 
Betrieb8reg 1 ements einzuführen und aufrecht zu 
erhalten, resp. was dasselbe ist, aufzuerlegen, mit 
demselben hört dieser Verkehr unter Gleichen (den Mitgliedern des Vereins 
deutscher Eisenbahnverwaltungen) auf.“ (Sten. Ber. S. 504.) 

Demgemäß wurde Art. 43 Satz 1 in die Verfassung des Norddeutschen 
Bundes vom 24. Juni 1867 (B.-G.-Bl. S. 1) in der heut geltenden Fassung 
auf genommen. 

Hiernach ging die Ansicht des konstituierenden Reichstages dahin, 
daß auf Grund dieser Vorschrift der Bundesrat nicht nur befugt sein sollte, 
ein einheitliches Bahnpolizei regiement aufzustellen und dessen Einführung 
den Einzelregierungen (gemäß Art. 4 Nr. 8) aufzuerlegen, sondern 
auch, was als gleichbedeutend erachtet wurde, ein solches Reglement selbst 
einzuführen. 

Dieselbe Auffassung bekundete der Reichstag des Norddeutschen 
Bundes, indem er am 5. Mai 1869 auf den Antrag der Abg. von L u c k , 
Bredow und Gen. (Nr. 166 der Drucksachen) beschloß (Sten. Ber. S. 828): 

„den Bundeskanzler zu ersuchen, baldtunlichst die in den Artikeln 
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41—47 der Verfassung des Norddeutschen Bundes enthaltenen Bestim¬ 
mungen durch Erlaß der erforderlichen reglementarischen Festsetzungen 
und allgemeinen administrativen Anordnungen ins Leben treten zu lassen.“ 

Der „Bundeskanzler“ war hier in seiner Eigenschaft als Vorsitzender 
des Bundesrats gemeint. — Der Bundesrat kam der Aufforderung des Reichs¬ 
tages nach und erließ am 3. Juni 1870 das „Bahnpolizeireglement für die 
Eisenbahnen im Norddeutschen Bunde“ (B. G. Bl. S. 461), welches in § 68 
die Übertretung der für das Publikum in den §§ 51—60 und 66 gegebenen 
Bestimmungen mit Geldstrafe bis zu 10 Rtlr. bedroht. 

Da der Art. 43 Satz 1 aus der Verfassung des Norddeutschen Bundes 
'wörtlich in die Reichsverfassung übernommen ist, so folgt hieraus, daß der 
Reichstag den Erlaß des mit Strafvorschriften versehenen Reglements 
von 1870 durch den Bundesrat als Ausübung einer dieser Behörde durch 
Art. 43 Satz 1 gewährten Befugnis angesehen hat. Dies entspricht auch 
dem Zweck des Art. 43, der dahin geht, auf diesem Gebiete eine völlige 
Gleichheit innerhalb der beteiligten Staaten herbeizuführen. Die gesetz¬ 
gebenden Faktoren waren daher einig, den Art. 43 trotz seines entgegen¬ 
stehenden Wortlauts im Sinne der Gewährung einer solchen Befugnis an 
den Bundesrat auszulegen; diese Auslegung muß deshalb auch für zutreffend 
erachtet werden, so daß der Bundesrat auch zum Erlaß der in der Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsordnung vom 4. November 1904 enthaltenen bahnpolizei¬ 
lichen Vorschriften einschließlich der Strafbestimmung als befugt erscheint. 
Die gleiche Auffassung ist bezüglich der früheren Reglements und Ordnungen 
vom 4. Januar 1875 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 73), vom 30. No¬ 
vember 1885 (R. G. Bl. S. 289) und vom 5. Juli 1892 (R. G. Bl. S. 691) 
ebenfalls unter Bezugnahme auf die Entstehungsgeschichte vertreten worden 
von dem Reichsoberhandelsgericht in dem Urteil vom 2. Juni 1876 (Entsch. 
Bd. 21 S. 60 ff.) und den Oberlandesgerichten zu Marienwerder (Urteil 
vom 21. Mai 1895, Goltdammer Archiv 43 S. 148) und Hamburg (Urteil 
vom 1. Oktober 1896, Goltdammer Archiv 44 S. 420). Auch sonst sind die 
erwähnten Reglements und Ordnungen in einer Reihe von Urteilen als 
gültig behandelt worden, so vom Reichsgericht (Entsch. in Strafe. Bd. 10 
S. 326, 15 S. 266, 24 S. 319, 27 S. 377, 42 S. 313, in Zivils. 15 S. 147, 156), 
vom Kammergericht (Urt. vom 1. Februar 1900 D. Jur. Ztg. 5 S. 397, und 
vom 9. Dezember 1901 1 ) K. G. J. 23 S. 21), und von den Oberlandesgerichten 
zu Kiel (Urt. vom 5. Dezember 1894, Goltdammer Archiv Bd. 43 S. 148), 
und zu Darmstadt (Urt. vom 15. April 1898, Goltdammer Archiv 46 S. 23 L), 
während Urteile des Reichsgerichts oder eines Oberlandesgerichts, welche 
sich für die Ungültigkeit aussprechen, bisher nicht bekannt geworden sind. 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1902, S. 1132. 
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Hiernach ist insbesondere auch der § 77 der Ordnung von 1904, soweit 
er hier in Betracht kommt, als gültig anzusehen. Die Vorschrift, nach 
welcher die Reisenden den allgemeinen, von der Bahnverwaltung zur Auf¬ 
rechterhaltung der Ordnung im Bahn verkehr getroffenen Anordnungen 
nachzukommen haben, enthält keine unzulässige Delegation, sondern nur 
einen Vorbehalt zugunsten der bereits landesrechtlich den Bahnverwal¬ 
tungen zustehenden Befugnisse und eine Aufrechterhaltung derselben* 

Die Anordnung, nach welcher der Zutritt zum Speisewagen nur den im 
Besitz einer Platzkarte befindlichen Reisenden gestattet wird, ist im Sinne 
des § 77 zur Aufrechterhaltung der Ordnung im Bahnverkehr erlassen, da 
sie dazu bestimmt ist, die mißbräuchliche Benutzung des Speisewagens 
insbesondere durch Personen, welche im Zuge selbst einen festen Platz 
nicht eingenommen haben, zu hindern. 


Gesetzgebung. 

Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 

Vom 26. Februar 1911, betr. Änderung des Militärtarifs für Eisen¬ 
bahnen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 37. R. G.-Bl. S. 61.) 

Vom 3. März 1911, betr. eine neue Ausgabe der dem Internatio¬ 
nalen Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr beige¬ 
fügten Liste. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 41, R. G.-Bl. S. 68.) 

Vom 14. März 1911, betr. die zur Ausstellung von jLeichenpässen 
befugten Kaiserlichen Vertretungen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 43. Z. Bl. f. D. R. 8. 68.) 

Bekanntmachungen des Reichs - Eisenbahn - Amts: 

Vom 15. Februar und 8. März 1911, betr. Ergänzung und Ände¬ 
rung der Anlage C zur Eisenbahn Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 35 u. 41, R.-G.-Bl. S 60 u. 95.) 


Preußen. Staatsvertrag vom 7. April 1910, zwischen Preußen, 
Sachsen-Meiningen und Schwarzburg-Rudolstadt wegen Herstelluug 
einer Eisenbahn von Bock-Wallendorf nach Neuhaus a. Rennweg- 
Igelshieb mit Abzweigung von Ernstthal nach Lauscha. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1911 S. 27, G. S. S. 9.) 
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Entwurf eines Gesetzes, betr. Abänderung des Gesetzes über 
die Eisenbahnunternehmungen vom 3. November 1838. (G.-S. 

S. 505.) Dem Abgeordnetenhaus© auf Grund Allerhöchster Er¬ 
mächtigung am 15. März 1911 vorgelegt. 

(Nr. 205 der Drucksachen d©3 Hauses der Abgeordneten.) 

Entwurf eines Eisenbahnanleihegesetzes. Dem Abge 
ordnetenhause auf Grund Allerhöchster Ermächtigung am 22. April 
1911 vorgelegt. 

(Nr. 292 A der Drucksachen des Hauses der Abgeordneten.) 

Der Inhalt des Entwurfs wird im nächsten Heft erörtert werden. 


Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: "*g ei ’ t 

Vom 6. März 1911, betr. Arbeiterausschüsse. 38 

Vom 23. März 1911, betr. Änderungen bei den Eisenbahn- 

Betriebs- und Werkstättenämtern. 47 

Vom 4. April 1911, betr. Einberufung der Militäranwärter 
und Inhaber des Anstellungsscheines. 55 


Schweiz. Bundesratsbeschluß vom 17. März 1911, betr. Ge¬ 
nehmigung des Entwurfs zu einem Nachtrag II zum Transport¬ 
reglement der schweizerischen Eisenbahn- und Dampfschiffunter¬ 
nehmungen. 1 ) 

(Veröffentlicht in der Eidgenössischen Gesetzsammlung Nr. 9 vom 
29. März 1911 S. 139). 

Durch den Nachtrag II werden die Bestimmungen des Abschnitts VII 
des Transportreglements über die Beförderung von Leichen neu geregelt. Sie 
stimmen jetzt im wesentlichen mit den Vorschriften der E isen bahn-Verkehrs - 
Ordnung überein. Die Anlagen II und III des Transportreglements: Muster des 
Leichenpasses und Verzeichnis der zur Ausstellung von Leichenpässen zustän¬ 
digen schweizerischen Amtsstellen, werden durch neue Anlagen ersetzt. Ferner 
werden im Abschnitt IX (§ 48) des Transportreglements über die Beförderung 
lebender Tiere und in der Anlage XI Einzelvorschriften geändert. 


Vollziehungs verordnung vom 21. März 1911 zum Bundes¬ 
gesetz 2 ) über den Transport auf Eisenbahnen und Dampfschiffen. 
(Veröffentlicht in der Eidgenössischen Gesetzsammlung Nr. 9 vom 
29. März 1911, S. 148). 

Art. I. Das unterm 11. Dezember 1893 genehmigte Transportreglement *) 
der schweizerischen Eisenbahn- und Dampfschiff Unternehmungen ist vom 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1894, S. 584, 771, 975; 1909 S. 519. 

2 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1893, S. 946, 1190. 

3 ) Archiv für Eisenbahnwesen 1894, S.584, 771,975; 1909 S.519; 1911 S,842. 
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1. Januar 1894 ab für den Verkehr der sämtlichen schweizerischen Eisenbahn- 
und Dampfschiffunternehmungen allgemein verbindlich. Durch dasselbe werden 
alle damit im Widerspruch stehenden Vorschriften in Regiementen, Instruk¬ 
tionen und Tarifen hinfällig und treten ohne weiteres außer Kraft. 

Art. 2. Den Verwaltungen von Eisenbahnen, welche sich unter beson- 
dem Verhältnissen befinden, wie Bergbahnen, Lokalbahnen, Sekundärbahnen 
und Straßenbahnen, sodann den Dampfschiffunternehmungen können vom 
Bundesrate vom allgemeinen Transportregiemente abweichende Bestimmungen 
bewilligt werden. Diese Verwaltungen haben ihre eingehend motivierten Ge¬ 
suche dem Eisenbahndepartement einzureichen, das dieselben nach Prüfung 
dem Bundesrate zum Entscheide vorlegen wird. Vor ausgesprochener Geneh¬ 
migung durch den Bundesrat dürfen keine derartigen Bestimmungen zur Ein¬ 
führung gebracht werden. 

Diese Vorschriften sind auch maßgebend für die Behandlung von Gesuchen 
um Gestattung von Abweichungen vom Transportreglement, welche von den 
übrigen Eisenbahnverwaltungen für ihr Gebiet gestellt werden wollen. Der¬ 
artige Ausnahmen dürfen auf die Gestaltung des direkten Verkehrs nicht störend 
einwirken und sollen entweder nur Ergänzungen zum Transportreglement dar¬ 
stellen oder dem Publikum günstigere Bedingungen gewähren als dieses. 

Art. 3. Alle nach Maßgabe von Art. 2 vom Bundesrate genehmigten be- 
sondem Vorschriften zum Transportreglement sind vor ihrer Einführung zu 
veröffentlichen; deren Inkraftsetzung ist in gehöriger Weise, unter Beachtung 
der bestehenden Vorschriften, rechtzeitig zu publizieren. 

Art. 4. Die sämtlichen Verträge, welche die Verwaltungen der Transport¬ 
anstalten im Anschluß oder in Ausführung des Transportregiementes unter sich 
abgeschlossen haben oder noch abschließen werden, sowie die Instruktionen, 
Anleitungen, Dienstbefehle u. dgl. mehr, welche die Verwaltungen über Gegen¬ 
stände des Transportreglementes an ihr Personal erlassen, sind dem Eisenbahn- 
departement jeweilen sofort nach deren Abschluß, resp. Ausgabe, soweit die¬ 
selben einer besonderen Genehmigung der Aufsichtsbehörden nicht bedürfen, in 
6 Exemplaren zur Kenntnisnahme einzusenden. 

Art. 5. Die in Art. 4 des Transportgesetzes und in Art. 3 des Tarifgesetzes 
der schweizerischen Bundesbahnen dem Bundesrate vorbehaltene Prüfung und 
Genehmigung der Tarife und Transportbedingungen, sowie allfälliger Ände¬ 
rungen (Nachträge, Anhänge, Ergänzungs- und Berichtigungsblätter usw.) wird 
dem Eisenbahndepartement übertragen. Der Prüfung und Genehmigung sind 
auch die Rückvergütungsversprochen und Ausnahmefrachtsätze unterstellt. 

Die in den internationalen Verkehren enthaltenen reglementarischen Be¬ 
stimmungen bedürfen, soweit sie nicht mit dem schweizerischen Transport¬ 
reglement oder dem internationalen Übereinkomen über den Eisenbahn¬ 
frachtverkehr übereinstimmen, oder sofern die Bestimmungen der letztem für 
die schweizerischen Strecken nicht ausdrücklich Vorbehalten bleiben, vor ihrer 
Einführung der bundesrätlichen Genehmigung. Sind solche Zusatzbestim¬ 
mungen durch den Bundesrat für einen bestimmten Verkehr genehmigt, so ist 
das Eisenbahndepartement ermächtigt, ihre Anwendung für andere gleichartige 
Verkehre zu gestatten. 

Art. 6. Die Prüfung der Tarife und Transportbedingungen, sowie allfälliger 
Änderungen (Nachträge, Anhänge usw.), ferner der Rückvergütungsversprechen 
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und Ausnahmefrachtsätze erfolgt, soweit es sich um die schweizerischen Bundes« 
bahnen handelt, nach den Vorschriften des Bundesgesetzes über das Tarifwesen 
der schweizerischen Bundesbahnen und, soweit es sich um Privatbahnen handelt, 
nach den Bestimmungen von Art. 35 des Eisenbahngesetzes, in beiden Fällen 
unter Berücksichtigung der für das Tarifwesen der Eisenbahnen bestehenden 
Bestimmungen und geltenden Grundsätze. 

a) Der Genehmigung vor der Einführung bedürfen, 
sowohl in ihrer ersten Anlage als bei Änderungen durch Nachträge, Neuauf¬ 
lagen usw.: 

1. Die allgemeinen Tarif Vorschriften nebst Güterklassifikation. 

2. Die Tarife für den internen Verkehr der schweizerischen 
Bundesbahnen (allgemeine Klassentarife und allgemeine Ausnahme¬ 
tarife), sowie die von ihnen abweichenden Tarifbestimmungen und Tax- und 
Berechnungsgrundlagen für den Verkehr mit dem Ausland (einschließlich des 
internationalen Transitverkehrs) und für den Verkehr mit den schweizerischen 
Privatbahnen (Abweichungen von der normalen Berechnung zur Bekämpfung 
der Konkurrenz ausländischer Bahnen usw.). 

3. Die sämtlichen Transportvorschriften, Tarife, Rückvergütungsver« 
.sprechen und Ausnahmefrachtsätze der schweizerischen Privatbahnen, 
sowohl für den internen als auch den direkten Verkehr (schweizerischer und 
ausländischer), soweit er sich ohne Berührung von Linien der schweizerischen 
Bundesbahnen abwickelt; ferner die Abweichungen von den Grundlagen der 
genehmigten Tarife dieser Verwaltungen, die für den direkten Verkehr mit den 
Bundesbahnen und im Transit über diese zur Anwendung gebracht werden 
wollen. 

b) Der Kontrolle nach der Einführung sind sowohl in 
ihrer ersten Anlage als auch bei Änderungen durch Nachträge, Neuauflagen usw. 
unterstellt: 

1. Alle auf den unter lit. a. Ziffer 2, aufgeführten, genehmigten Grundlagen 
beruhenden Tarifmaßnahmen der schweizerischen Bundesbahnen 
mit Inbegriff von Taxermäßigungen auf dem Rückvergütungswege und mittelst 
Ausnahmefrachtsätzen, mögen sie den internen schweizerischen oder den inter¬ 
nationalen Verkehr betreffen. 

2. Die auf den unter lit. a, Ziffern 2 und 3, aufgeführten, genehmigten 
Grundlagen erlassenen Tarifmaßnahmen der schweizerischen Privatbahnen 
mit den schweizerischen Bundesbahnen, der Privatbahnen unter sich und mit 
dem Auslande, soweit Strecken der schweizerischen Bundesbahnen daran be¬ 
teiligt sind, inbegriffen die Taxermäßigungen auf dem Rückvergütungswege 
und mittelst Ausnahmefrachtsätzen. 

Eine Gewähr für die rechnerische Richtigkeit der Tarife, sowie der Nach¬ 
träge, Anhänge usw. zu solchen wird weder durch die Genehmigung, noch durch 
die bloße Kontrolle übernommen. 

Die Tarife, Transportbedingungen usw. der Dampfschiff Unternehmungen 
werden hinsichtlich der Prüfung, Genehmigung und Kontrolle gleich behandelt 
wie diejenigen der schweizerischen Privatbahnen. 

Art. 7. Von den Erlassen, die der Genehmigung vor der Ein¬ 
führung unterstehen, haben die Verwaltungen den letzten endgültigen Ent¬ 
wurf in zwei Druckexemplaren vorzulegen. Sind an einem Entwurf mehrere 
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Verwaltungen beteiligt, so muß er die Zustimmung aller Verwaltungen gefunden 
haben, soweit nicht Anstände bestehen, zu deren Beilegung der Entscheid des 
Eisenbahndepartements anläßlich der Genehmigung gewünscht wird. Auf 
solche Anstände ist bei der Vorlage ausdrücklich aufmerksam zu machen. 

Bei Tarifen für den internationalen Verkehr kann das Eisenbahndeparte¬ 
ment in besondern Fällen Ausnahmen von diesen Vorschriften gestatten. 

Die Erlasse, die nur der Kontrolle nach der Einführung 
unterstehen, müssen vor der Inkraftsetzung die Zustimmung sämtlicher be¬ 
teiligten Verwaltungen gefunden haben. Sie sind dem Eisenbahndepartement 
spätestens auf den Zeitpunkt der Einführung im Reindruck zuzustellen. Wird 
zur Beseitigung von Anständen zwischen den beteiligten Verwaltungen bei 
solchen Erlassen der Entscheid des Eisenbahndepartements gewünscht, so 
müssen der Vorlage zwei Exemplare des Tarifentwurfs mit einer Abschrift 
der gewechselten Korrespondenzen beigelegt werden. 

Die bei der nachträglichen Kontrolle sich notwendig zeigenden Ände¬ 
rungen und Berichtigungen sind nach den besonderen Weisungen des Eisenbahn¬ 
departements beförderlichst durchzuführen. 

Art. 8. Die zur Genehmigung eingereichten Vorlagen sollen von einem 
erläuternden Bericht begleitet sein, welcher die nötigen Angaben über die Kon¬ 
struktion und Berechnungsweise der Tarife, resp. eine kurze Begründung der 
vorgeschlagenen Transportbedingungen, sowie der Abweichungen von den all¬ 
gemeinen Regeln, und endlich alle weitern zur erfolgreichen Durchführung der 
Prüfung erforderlich erscheinenden Mitteilungen zu enthalten hat. Diesem 
Bericht sind als Anlage die notwendigen Taxaufstellungen, Anstoß- oder Einrech¬ 
nungstaxen, Konferenzprotokolle, Registraturen usw. beizugeben. Soweit diese 
Beilagen vervielfältigt sind, sollen sie in wenigstens zwei Exemplaren vorgelegt 
werden. 

Die Vorschriften des vorstehenden Absatzes sind auch für die der nach¬ 
träglichen Kontrolle unterstehenden Tariferlasse in dem Sinne 
verbindlich, daß die Berichte, Taxaufstellungen usw. mit den endgültigen Ab¬ 
zügen der Tariferlasse einzusenden sind. 

Art. 9. Die Einführung der in Art. 6, unter lit. a, genannten Tariferlasse 
darf nur nach erfolgter ausdrücklicher Genehmigung stattfinden. In beson¬ 
deren Fällen ist das Eisenbahndepartement auf Gesuche der Verwaltungen hin 
ermächtigt, an Stelle der vorherigen Genehmigung die nachträgliche Kontrolle 
treten zu lassen. 

Art. 10. Das Eisenbahndepartement wird allwöchentlich eine Übersicht 
der genehmigten Vorlagen im amtlichen Publikationsorgan für das Transport- 
und Tarifwesen (Beilage zum Bundesblatt) veröffentlichen. 

Art. 11. Alle Tariferlasse sind von den Verwaltungen vor ihrer Ein¬ 
führung unter Beachtung der gesetzlichen Fristen zu veröffentlichen, und zwar 
zum mindesten im amtlichen Publikationsorgan (Art. 10). 

Bei der Vorlage von Publikationen für Tariferlasse, die nur der nach¬ 
träglichen Kontrolle unterstehen (Art. 6, lit. b), ist zu erklären, ob die in Aus¬ 
sicht genommene Maßnahme eine Erschwerung der Transportbedingungen oder 
eine Erhöhung der Taxen zur Folge ^abe. 

Das Eisenbahndepartement wird über die richtige Erfüllung dieser Vor¬ 
schriften wachen. 
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Art. 12. Die ausgesprochene Genehmigung von Tarifen und Transport¬ 
bedingungen, sowie von Änderungen an denselben (Nachträge, Anhänge usw.), 
der Rück vergüt ungs versprechen und Ausnahmefrachtsätze fällt dahin: 

1. wenn den Genehmigungsbedingungen nicht Folge geleistet wird, ohne 
daß von den kompetenten Behörden deren Aufhebung oder Abänderung 
zugestanden resp. verfügt worden ist; 

2. wenn seit Genehmigung derjenigen Vorlagen, an welchen ausschließlich 
schweizerische Verwaltungen beteiligt sind, eine Frist von 2 Monaten, 
und derjenigen Vorlagen, an welchen auch ausländische Verwaltungen 
beteiligt sind, eine Frist von 6 Monaten unbenutzt verstrichen ist; 

3. wenn in der Zeit zwischen Genehmigung und Einführung wesentliche 
Änderungen an den verwendeten Grundlagen eingetreten sind. 

Art. 13. Auf den Zeitpunkt der Einführung aller Tariferlasse sind dem 
Eisenbahndepartement an endgültigen Druckexemplaren einzusenden: 

Interne Tarife, interne Distanzenzeiger, Taxschema, schweizerische 

Anstoßtaxen, allgemein gültige Regiemente und 

Tarife u. dergl.je 10 Exempl. 

Transportbedingungen (Tarifvorschriften).„10 ,. 

Schweizerische Tarife.. 3 

Internationale Tarife.„ 3 

Von Nachträgen, Anhängen usw., von InstradierungsVorschriften, Instruk¬ 
tionen und Dienstbefehlen zu einzelnen Tarifen und Transportbedingungen 
(Tarifvorschriften) ist die gleiche Anzahl von Exemplaren einzusenden wie vom 
zugehörigen Tarif. 

Repartitionen und Anteiltabellen zu den Tarifen sind, soweit solche ver¬ 
vielfältigt werden, in zwei, sonst in einem Exemplar einzusenden. 

Art. 14. Erhält die Aufsichtsbehörde von groben Vernachlässigungen der 
Pflichten, welche den Eisenbahn- oder Dampfschiffunternehmungen als Trans¬ 
portübernehmer obliegen, Kenntnis, so wird dieselbe den Tatbestand durch 
direkte Erhebungen feststellen und alsdann die Akten dem Bundesrate zur 
weitern Behandlung im Sinne des Art. 65 des Transportgesetzes vorlegen. 

Art. 15. Die gegenwärtige Verordnung tritt mit dem 1. April 1911 in 
Kraft und ersetzt die Verordnung vom 11. Dezember 1893 x ) betreffend den 
Transport auf Eisenbahnen und Dampfschiffen (A. S. n. F. XIII, 756). 


Italien. G e setz ent wurf betr. die Neuorganisation der italienischen 
Staatsbahnen und die Hebung der wirtschaftlichen Lage ihrer 
Angestellten. 

(Vorgelegt dem Abgoordnetenhause am 29. November 1910 ) 

Eine Erläuterung der wesenlichen Bestimmungen des Entwurfs findet 
sich auf S. 629 ff. dieses Heften. Der Gesetzentwurf ist abgedruckt S. 640 ff. 

] ) Archiv für Eisenbahnwesen 1894, S. 405. 
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Kalifornien. Eisenbahngesetz vom 15. Februar 1911 (Eshleman- 
Eisenbahngesetz). 

(Die Angaben sind der Railway Age Gazette Band 50 Nr. 7 vom 
17. Februar 1911 S. 324, 325 entnommen.) 

Die wichtigeren Bestimmungen sind folgende: 

Die gg 1—5 regeln die Organisation des staatlichen Eisenbahnamtes. 
Den Angestellten des Amts wird bei dienstlichen Reisen freie Beförderung in 
Kalifornien zugebilligt. Sitzungen finden monatlich in San Francisco statt. 
An anderen Orten und zu anderen Zeiten werden Sitzungen nach Bedarf an* 
beraumt. 

Die §§ 6 und 7 treffen Vorschriften über ein Prozeßverfahren zum Zwecke 
der Durchführung der Anordnungen des Amtes. 

§ 16 ermächtigt das Amt, Güter- und Personentarife, Lade- und Entlade¬ 
fristen, Frachtklassifikationen zu regeln, direkte Tarife einzurichten, gemein¬ 
same Tarife (joint tarifs) anzuordnen oder zu beseitigen, Bau und Unterhaltung 
von Verbindungsstreoken zwischen bestehenden Linien vorzusohreiben und 
über Bahnkreuzungen zu befinden. Nach § 17 muß den Bahnen vom Amt 
mit 20 tägiger Frist Kenntnis von Anträgen auf Tarif maßnahmen gegeben werden. 

§ 18. Innerhalb 30 Tage nach Inkrafttreten] des Gesetzes sollen die 
Eisenbahnen ihre Tarife vorlegen. Innerhalb weiterer 60 Tage soll das Amt 
sie bestätigen, außer Kraft setzen oder Ermittlungen einleiten. Die Eisen¬ 
bahnen sind dabei zu hören. g 19. Am 1. Juli 1912 und jedes folgenden Jahres 
haben die Gesellschaften die Änderungsvorschläge für ihre Tariftabellen dem 
Amt vorzulegen, das darüber wie über neue Tarife zu befinden hat. 

g 21 trifft Bestimmungen über die Schätzung des Wertes des Eisenbahn¬ 
eigentums. § 22 ermächtigt das Amt zur Einsicht in die Bücher und Berichte 
der Gesellschaften und zur Anordnung der Beibringung von Beweismitteln. 

§ 23 gibt dem Amt zur Durchführung des Gesetzes die Befugnis, Strafen 
zu verhängen, Mißbräuche abzustellen und Anschuldigungen wegen nicht ein¬ 
heitlicher Anwendung der Tarife (discrimination) zu untersuchen. Jede der¬ 
artige Anwendung der Tarife, die eine Anordnung des Amtes verletzt, wird als 
Mi ßachtungsvergehen (contempt) bestraft. Daneben wird noch jede solche 
Übertretung durch eine besondere Geldstrafe von 5000 Dollar an der Gesell¬ 
schaft und von 1000 Dollar oder Gefängnis bis zu einem Jahr an dem schuldigen 
Angestellten geahndet.« 

Nach g 26 kann das Amt zwischenstaatliche und Notstandstarife ver¬ 
anlassen. Von Amtswegen kann das Amt gemäß g 29 Untersuchungen über 
die Unangemessenheit von Differentialtarifen vornehmen, g 82. Nichtbe- 
f olgung von Anordnungen des Amtes wird mit Geldstrafen von 500 bis 2000 
Dollar bestraft, g 87 untersagt mit gewissen Ausnahmen die freie Beförderung; 
freie Beförderung von Zeitungen gegen Aufnahme von Anzeigen ist zugelassen. 
Im g 41 werden Frachtrabatte untersagt. 

Nach g 52 tritt das Gesetz sofort in Kraft. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. 
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Besprechungen, 

Johnson, Em. R., Ph. D., Professor of transportation and commerce, Uni- 
versity of Pennsylvania, and Huebner, Grover G., Ph. D., Instructor 
of transportation and commerce, University of Pennsylvania. Rail- 
road traffic and rates. 2 Bände. Band I: The freight 
Service. Band II: Passenger, express and mail Services. New York 
and London 1911. D. Appleton & Cy. Band I. XVI u. 521 S. Band 
II. X u. 448 S. 8 °. Preis für beideBände geb. 5 Dollars. 

In den vorliegenden Bänden besitzen wir ein Lehrbuch, und zwar ein 
ganz ausgezeichnetes Lehrbuch des Eisenbahnverkehrs und der Eisenbahn¬ 
tarife in den Vereinigten Staaten von Amerika. Sein Hauptzweck ist, die 
Eisenbahner so zuverlässig und so vollständig als möglich über die schwierigen 
Fragen zu unterrichten, die mit dem Eisenbahnverkehrsdienst und mit 
der Aufstellung der Eisenbahntarife in Verbindung stehen. Außerdem ist 
es bestimmt für die Studierenden des Verkehrswesens auf den Universitäten, 
hervorgegangen ist es aus Vorlesungen, die an der Universität in Penn- 
sylvanien gehalten worden sind. Die Verfasser haben sich bei ihrer Arbeit 
nicht damit begnügt, die am Ende eines jeden Kapitels angegebenen Quellen 
(Gesetze, Verordnungen, Dienstvorschriften, gerichtliche Urteile, Ent¬ 
scheidungen des Bundesverkehrsamtes) und die Literatur zu berücksichtigen. 
Sie haben alle wichtigeren Abschnitte im Manuskript oder in Korrektur¬ 
abzügen einer Anzahl von Männern zur Durchsicht vörgelegt, die im prak¬ 
tischen Eisenbahndienst beschäftigt sind, und die von diesen vorgeschla¬ 
genen Änderungen und Ergänzungen in vollem Umfang verwertet. Da 
die beiden Verfasser, vor allem Professor Emory R. Johnson, zu den 
tüchtigsten Lehrern der Volkswirtschaft, insbesondere des Verkehrswesens, 
in den Vereinigten Staaten gehören, so waren alle Voraussetzungen für 
das Zustandekommen eines mustergültigen Werkes gegeben. 

Gleich in dem ersten Kapitel tritt der Standpunkt der Verfasser 
scharf hervor. Sie wollen eine objektive, streng sachliche 
Darstellung des amerikanischen Eisenbahnverkehrswesens geben. 
Es ist ihnen wohl bekannt, daß dieses sieh in sehr vielen Beziehungen von 
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dem anderer Länder unterscheidet. Damit soll aber durchaus nicht gesagt 
sein, daß diese Verhältnisse in Amerika durchweg bessere sind, als in anderen 
Ländern. Die Verfasser heben mit aller Bestimmtheit hervor, daß die meisten 
dieser Unterschiede begründet sind in der verschiedenen Entwicklung der 
Kultur, in den sozialen, den finanziellen, den politischen, den wirtschaft¬ 
lichen Anschauungen der einzelnen Länder. Die Verfasser verfallen m. a. W. 
nicht in den Fehler so vieler amerikanischer Schriftsteller, gleichzeitig als 
Lobredner ihrer heimatlichen Einrichtungen aufzutreten. Demgemäß 
finden wir auch nur ganz vereinzelt Vergleiche mit den Einrichtungen an¬ 
derer Länder (z. B. über den Gepäckverkehr, Band II, S. 164/65, über den 
Personenverkehr Kapitel XXXIV, S. 201 ff.), und wo sieh solche 
finden, werden die Tatsachen lediglich gegenübergestellt, ohne daß die 
Verfasser ein Urteil über das eine oder andere System abgeben. Nebenbei 
sind die dort abgedruckten Bestimmungen des deutschen (nicht preußi - 
sehen) Gepäcktarifs auf S. 164/65 nicht mehr ganz richtig. 

Der erste Band behandelt die Gütertarife und den Güterverkehr, 
der zweite den Personen- und Gepäckverkehr, die Expreßgesellschaftcn 
und den Eisenbahnpostverkehr. Das ganze Werk ist eingeteilt in 7 fort¬ 
laufende Teile mit 47 Kapiteln. In dem ersten Teil werden die Entwicklung 
des Güterverkehrs, sein Umfang, seine Einnahmen dargestellt. Der zweite 
Teil behandelt den Eisenbahnfrachtverkehr und seine Organisation, d. h. 
also die Behörden, die Abfertigung, die Frachtpapiere, das Abrechnung«- 
wesen, den Wagendienst. Zum erstenmal werden hier m. W. die sehr ver¬ 
wickelten und ausführlichen Bestimmungen über den Wagenumlauf, die 
Verteilung der Wagen, die Laufmieten, die zu diesem Zweck bestehenden 
Verbände dargestellt, bes. die American freight traffic Association. Besondere 
Kapitel behandeln das Privatwagenwesen und die Einrichtungen für den Eil¬ 
gutdienst. Sehr lehrreich ist die Darstellung der Entwicklung des Privat¬ 
wagendienstes, der großen hiergegen bestehenden Bedenken und der vielen 
auf diesem Gebiete getriebenen Mißbräuche. In dem III. Teil folgen die 
Tarife, eine Darstellung der Tarifsysteme und der Frachtsätze, worauf 
besonders eingehend die drei großen Verbände, die Trunk Line-, die Western- 
und die Southern Traffic Association, ihre Organisation, ihre Besonderheiten 
geschildert werden. Eigene Kapitel sind dann den Überland-Gütertarifen, 
den Ein- und Ausfuhrtarifen gewidmet. 

Ähnlich, wie die Bestimmungen über die Gütertarife, sind die über 
die Personen- und Gepäcktarife angeordnet. In Teil IV die Organisation 
des Personenverkehrsdienstes, darauf die verschiedenen Fahrkartensorten. 
Man ist erstaunt über die große Anzahl und die Mannigfaltigkeit der Fahr¬ 
karten, vor allem über die Unzahl von Ausnahmetarifen für alle möglichen 
Zwecke. Übersichtlich und klar und verständlich kann man solche Einrich- 
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tungen nicht nennen und es ist nur zu begreiflich, wie hierdurch die be¬ 
kannten Gaunereien mit den Fahrkarten, das ticket-scalping u. dergl., 
begünstigt sind. Darüber verbreiten sich die Verfasser S. 57 ff. Vorher 
werden die vielen Mißbräuche mit Gewährung freier Fahrt dargestellt, 
denen durch die letzten Novellen zum Bundesverkehrsgesetz einigermaßen 
Einhalt geschehen ist. Ein besonderes Kapitel beschäftigt sich mit den 
Pullmann-Wagen, ein weiteres mit den besonderen Einrichtungen für die 
Beförderung der Einwanderer und der Ansiedler. In dem V. Teil gelangen 
w ir zu den Personent a r i f e n , insbesondere auch denen der elektrischen 
Bahnen und deren Verhältnis zu den Tarifen der Dampfbahnen, vornehmlich 
im Stadt- und Vorortverkehr. Der VI. Teil beschäftigt sich mit den Expreß¬ 
gesellschaften, deren Entstehung, Entwicklung und gegenwärtiger Stand 
sehr eingehend dargestellt werden, und dem Eisenbahnpostdienst. Im VU.Teil 
wird geschlossen mit einer kurzen Angabe des Inhalts der letzten Novelle 
zum Bundes Verkehrsgesetz, die im Anhang I vollständig abgedruckt ist. 
Der Anhang II bringt einen Abdruck der sehr wichtigen Entscheidung des 
Bundesverkehrsamts vom 6. Juni 1910 über die Frage der unreasonable 
und reasonable rates. 

Diese kurze Inhaltsangabe möge zeigen, was sich in dem Buche alles 
findet. Es gibt Auskunft über alle die wichtigen Eisenbahnverkehrs- und 
Tariffragen, mit denen sich die Verkehrswelt nicht allein in den Vereinigten 
Staaten, sondern auch bei uns ununterbrochen beschäftigt, und die Aus¬ 
kunft ist eine erschöpfende und, soweit icli es nach den mir näher bekannten 
der geschilderten Einrichtungen beurteilen kann, eine unbedingt zuverlässige. 
Das Buch ist nicht nur ein höchst schätzbares, vielleicht mit der Zeit un¬ 
entbehrliches Hilfsmittel für die Studierenden und die Beamten der Eisen¬ 
bahnen in den Vereinigten Staaten. Es kann auch allen den nicht- 
amerikanischen Eisenbahnern und Nationalökonomen warm empfohlen 
werden, die sich mit den ebenso verwickelten wie interessanten Verkehis- 
und Tariffragen in den Vereinigten Staaten wissenschaftlich 
beschäftigen. Es ist ungemein schwer, ich möchte sagen beinahe unmöglich, 
sich aus der umfangreichen Fachliteratur zu unterrichten über eine Reihe 
von Fragen, ja von tatsächlichen Verhältnissen, deren Kenntnis für das Ver¬ 
ständnis dieser Vorgänge unentbehrlich ist. In dem vorliegenden Buch 
haben wir ein Hilfsmittel, das uns über die meisten Schwierigkeiten hinweg¬ 
hilft. Ein besonderer Vorzug ist die klare und knappe Schreibweise und die 
Einfügung einer großen Anzahl von Abbildungen der Fahr- und Fracht¬ 
karten, der Abrechnungsmuster, Frachtbriefe usw\ kurz aller der Papiere, 
xlie im Eisenbahndienst täglich gebraucht werden. 

Berlin, April 1911. Dr. A. r. d. Ltn/en. 
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Esch, R., Dr.-Ing. über den Einfluß der Geschwindigkeit 
der Beförderung auf die Selbstkosten der 
Eisenbahnen, eine technisch-wirtschaftliche Untersuchung 
unter besonderer Berücksichtigung und mit einer Selbstkosten - 
berechnung der Preußisch-Hessischen Staatseisenbahnen. Jena, 
Gustav Fischer. 1911. 

Die gewaltige Entwicklung des Verkehrs bringt die den Eisenbahnen 
obliegende vielfältige Aufgabe in der Regelung des Zugverkehrs, also im 
Fahrplan, immer mehr zum Ausdruck. An die Stelle einer Zuggattung, 
die unter einfachen Verhältnissen auch heute noch der Personen- und Güter¬ 
beförderung gleichzeitig dient und den Verkehr gleichmäßig für alle Bahn¬ 
stationen vermittelt, sind auf verkehrsreichen Bahnstrecken sowohl inx 
Personen- als auch im Güterverkehr zahlreiche Arten von Zügen getreten, 
die sich in die Verkehrsaufgaben teilen, je nachdem es sich um Stadt- oder 
Vorortverkehr, Nah- oder Fernverkehr oder um den Durchgangsverkehr 
auf große Entfernungen handelt. Je mannigfacher sich hierbei die 
Fahrplanbildung gestaltet, je größer die Unterschiede in der Fahrgeschwindig¬ 
keit der Züge und in der Zahl ihrer Aufenthalte werden, um so schwieriger 
ist zu übersehen, wie sich die Kosten der verschiedenen Betriebsleistungen 
zu den Einnahmen verhalten und um so wichtiger ist es, Hinweise zu gewinnen 
für den Verlauf der Richtlinien, die die Forderungen der Wirtschaftlichkeit 
bei der Ausbildung des Fahrplans zum Ausdruck bringen. Von einer Eisen¬ 
bahnverwaltung und besonders von einer Staatseisenbahnverwaltung 
wird nicht verlangt, daß jede Betriebsleistung die Kosten deckt. Im Gegen¬ 
teil aus allgemein wirtschaftlichen Erwägungen wird vielfach von vorn¬ 
herein damit gerechnet, daß die Selbstkosten nicht erreicht werden. Würden 
diese für die Betriebsleistungen allein maßgebend sein, so würde auf die 
großen Vorteile verzichtet werden müssen, die der Schaffung einheitlicher 
Tarifsätze zu danken sind. Bahnen in günstigem Gelände haben geringere 
Selbstkosten als Bahnen im Gebirge. Sie könnten daher zu billigeren Preisen 
befördern als die letzteren. Trotzdem sind die Tarifsätze gleichmäßig 
festgesetzt und es sind auch die Zuschläge, die früher üblich waren, um die 
Verzinsung besonders teurer Bauwerke sicherzusteUen oder für erhöhte 
Betriebskosten steil ansteigender Gebirgsstrecken einen Ausgleich zu bieten, 
fast überall in Wegfall gebracht. Solche Erwägungen dürfen aber keinen 
Anlaß dazu bieten, die Frage der Selbstkosten des Eisenbahnbetriebes 
außer acht zu lassen. Ihre Kenntnis ist nötig zur Entscheidung zahlreicher 
Fragen über die Gestaltung des Betriebes und des Fahrplans. Soweit man 
sich hierbei bisher mit der Annahme von Annäherungswerten begnügt hat, 
wird die Ermittlung genauer Zahlen um so dringender gefordert w-erden. 
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je mehr die Tarifsätze, sei es infolge ihrer Ermäßigung oder infolge Erhöhung 
der Betriebskosten, den Selbstkosten sich nähern und je mehr die Anforde¬ 
rungen des Verkehrs zu erhöhten Betriebsleistungen anspornen. Unter 
diesen Umständen ist jeder wenn auch geringe Beitrag willkommen, der 
die Frage der Ermittlung der Betriebskosten ihrer Lösung näherbringt. 

Die 98 Seiten umfassende Schrift, die während mehrmonatiger Tätig¬ 
keit des Verfassers bei der Gesellschaft für wirtschaftliche 
Ausbildung e. V. in Frankfurt a. M. entstanden ist, will unter¬ 
suchen, ob und inwiefern die Selbstkosten durch die Geschwindigkeit be¬ 
einflußt werden, mit der die Beförderung sich vollzieht. Sie bespricht für 
die verschiedenen Zuggattungen den Einfluß der Geschwindigkeit auf die 
Kosten der Zugförderung, und zwar die Kosten, die durch den Energie¬ 
verbrauch, durch die Unterhaltung und Erneuerung der Betriebsmittel, 
durch den Personalaufwand und die Verzinsung des Geldwertes der Betriebs¬ 
mittel hervorgerufen werden, sowie endlich die Kosten, die auf die Unter¬ 
haltung der Gleise fallen. Das Ergebnis gibt Anlaß zu vergleichenden 
Betrachtungen über den Einfluß der Geschwindigkeit auf die Selbstkosten 
im Personenverkehr und im Güterverkehr, zugleich im Anschluß an Be¬ 
rechnungen, die einige Eisenbahnverwaltungen hierüber aufgestellt haben. 
Die in Zeitschriften und Büchern über die Berechnung der Betriebskosten 
veröffentlichten Arbeiten sind sorgfältig gesammelt und an den zuge¬ 
hörigen Stellen mitgeteilt. Dazu ist in 6 Anlagen eine Reihe von Selbst¬ 
kostenberechnungen abgedruckt, die — mit Ausnahme einer vom Verfasser 
für die Preußisch-Hessischen Staatsbahnen aufgestellten — von Eisenbahn¬ 
verwaltungen veröffentlicht worden sind. In der Zusammenstellung der 
bisher auf diesem Gebiete vorgenommenen Untersuchungen und in den 
sich daran anknüpfenden vergleichenden Betrachtungen liegt der Wert 
der Schrift, die mancherlei Anregungen- bietet, wenn sie auch auf die Frage 
nach den wirklichen Kosten eines Personenkm und eines Gütertkm bei 
verschieden großen Geschwindigkeiten die Antwort schuldig bleibt. Das 
Ergebnis kann aber nicht überraschen. Der Verfasser hebt es selbst im 
Schlußwort hervor. Man kann nur seiner Bemerkung in der Einleitung 
zustimmen, daß der Wert einer derartigen Untersuchung sich danach richtet, 
in welchem Maße es ihr gelungen ist, an die Stelle bloßer Vermutungen 
Gewißheit zu setzen oder den größeren oder geringeren Grad der Wahr¬ 
scheinlichkeit bereits bestehender Annahmen festzustellen. — 

Die Schwierigkeiten, die der Ermittlung der wirklichen Kosten der Be¬ 
förderungsleistungen entgegenstehen, sind bekannt. Sie werden an verschiede¬ 
nen Stellen der Schrift besprochen. Die Kosten der allgemeinen Verwaltung, 
des Stations- und Abfertigungsdienstes, der Bahnunterhaltung und Bahn¬ 
bewachung, bilden einen ausschlaggebenden Teil der Gesamtkosten. 
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Will man sie aber nach Zügen mit verschiedener Fahrgeschwindigkeit oder 
nach Personen- und Güterverkehr trennen, so ist man auf unsichere An¬ 
gaben angewiesen, die die Zuverlässigkeit des Ergebnisses beeinträchtigen. 
Als ein Beispiel der in dieser Beziehung bestehenden Schwierigkeiten wird 
in der Schrift die Frage aufgeworfen, ob die Verzinsungskosten für Über¬ 
holungsgleise den die Gleise benutzenden oder den an diesen vorüberfahrenden 
Zügen zur Last zu legen seien. Man sollte diese Frage noch allgemeiner 
stellen und sie auf die Verteilung der Kosten für die Zugüberholungen aus¬ 
dehnen. Nicht nur durch die Vorhaltung von Überholungsgleisen, sondern 
auch durch die mehr oder weniger langen Aufenthalte der Züge, die überholt 
werden, entstehen Betriebskosten. Der Dienst des Zugpersonals und die 
Umlaufzeit der Betriebsmittel werden um die oft nicht unerheblichen 
Aufenthaltszeiten verlängert. Welchem Verkehr fallen die Kosten hierfür 
zür Last ? Wird ein neuer Güterzug eingelegt und ergibt die Lage des 
Fahrplans die Notwendigkeit seiner Überholung durch bestehende Personen¬ 
züge, so liegt wohl kaum ein Anlaß vor, dem letzteren einen Teil der Kosten 
für die Überholungen zur Last zu legen. Wird aber ein neuer Personen¬ 
oder Schnellzug eingelegt, so entstehen nicht nur Kosten auf dem Gebiete 
des Personenverkehrs, sondern auch erhöhte Kosten für die Beförderung 
bestehender Güterzüge und, wenn es sich um einen neuen Schnellzug handelt, 
vielleicht auch erhöhte Kosten für. die Beförderung bestehender Personen¬ 
züge, die von dem neuen Zuge überholt werden müssen, weil dieser nach der 
Rangordnung der Züge das Recht des Vorfahrens genießt. Ja, es ist nicht 
ausgeschlossen, daß auch Kosten für den Bau von Güterzug- oder Personen¬ 
zug-Überholungsgleisen aufgewendet werden müssen, um die Durchführung 
eines neuen Schnellzuges in der durch das Verkehrsbedürfnis bedingten 
Lage zu ermöglichen. Zweifellos sind alle diese Kosten durch den neuen 
Zug hervorgerufen. Die Wirtschaftlichkeit seiner Beförderung kann unter 
solchen Umständen leicht in Frage gestellt werden. Gleichwohl wird diese 
geboten sein, wenn die übrigen Züge den Verkehr nicht mehr aufnehmen 
können und Aussicht auf weiteren Verkehrszuwachs besteht. 

Zum Schluß noch einige Angaben über Zugförderungskosten, die in 
der Schrift initgeteilt werden, also über die Kosten für den Energieverbrauch, 
Unterhaltung und Erneuerung der Fahrzeuge, Personalaufwand, Verzinsung 
der Betriebsmittel sowie für die Gleiseunterhaltung ohne Berücksichtigung 
der Verwaltungskosten und der Verzinsung des Anlagekapitals der Bahn. 
Unter dem Kostenbeträge in Pfennig für 1 Zugkm ist in Klammern jedes¬ 
mal angegeben, wie viel zahlende Achsen die Züge im Durchschnitt führten, 
deren Beförderungskosten mitgeteilt werden: 
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Kosten in Pfennig für 1 Zugkm 


Die Berechnung gilt für die 

! 

1 

Schnellzug 

Personen- 

ZUR 

Gemischter 

Zug 

Güterzug 

österreichische Elbetalbahn 
Rank, Eisenbahntarifwesen 1895 

65, es 

55,56 • 

72,5t 

108,2-4 

(Achsen) . . . '^ 

(14,4) 

(16,3) 

(14,8) 

(96.3*0 

Württembergische Staats- j 
bahnen 1899 

Zeitung des Vereins Deutscher I: 
Eisenbahnverwaltungen 1902, 
S. 139. a) i 

181,6 

143,6 

142,7 

225,-' 

(Achsen) . . . I 

(16,6) 

(18,5) 

(17,f) 

(51,9) 

desgl. Gleisunterhaltung verteilt 1 
nach tkm.b) 

155,5 

138,8 

. 

149,1 

250,1 

desgl. Gleisunterhaltung verteilt 
nach tkm x v . . . . c) ' 

165,6 

141.8 

i 

149,1 

231.* 

Sächsische Staat8bahnen 1901 
Zeitung des Vereins Deutscher j 
Eisenbahnverwaltungen 1904 1 
S. 609. 

208,7 

166,2 

1 

1 

! 

181,3 

235,7 

(Achsen) . . . 

(20,4) 

(20,») 

(19,1) 

( •'►8,4 ) 

Preußisch-Hessische Staats¬ 
eisenbahnen 1906 

Esch, über den Einfluß der Ge- 
; schwindigkeit usw. S. 69 a) 

i 

i 

112,73 

1 

| 100,62 

1 

j 93,57 

175.'m 

1 (Achsen) . . . , 

j (24,9) 

(21,6) 

(15,7) 

(tKVO 1 ) 

desgl. Gleisunterhaltung verteilt 
! nach tkm x v . . . . b) 

1 128,43 

105,33 

91,13 

167.06 

desgl. Gleisunterhaltung verteilt 
. nach tkm xv 2 .... e) 

1 

149,2» 

109,77 

88,69 

158,73 

j Rheinuferbahn Cöln—-Bonn 
1908 

Elektrischer Betrieb; Esch S.94, 
ohne Berücksichtigung der 
Kosten für die Gleisuntcr- 
haltung.i 

j 

| 29,t3s 

39,003 



(Achsen) . . . 

| 

(8,o) 

(8,o) 

— 

— 

Badische Staatsbahnen 1905 
Handbuch des Eisenbahn - Ma- 
I schinenwesens Bd. II S. 318, j 

! Kosten der Lokomotiv-Zug- i 

kraft. 

65,4 

1 

1 

79,2 

79,» 

72." 

(Achsen) . . . 

(62,0) 

1 

(15,o) 

(15,0) 

% 

(llS,o- 


l ) Hier sind die Oüterzüge auf Nebenbahnen einbegriffen, ebenso die Mili¬ 
tär- und Eilgüterzüge, In den letzten Jahren betrug die durchschnittliche Stärke 
der Güterzüge auf den Hauptbahnen etwa 85 Achsen. B. 
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Schnnck, Dr. Heinrich. Grundzüge des Bahnpolizeireehts 
in Preußen. Tübingen 1910. J. C. B. Mohr (Paul Siebeck). 
VIII und 59 Seiten. 8°. Preis 1,80 Jt (im Abonnement auf die 
„Abhandlungen aus dem Staats-, Verwaltungs- und Völkerrecht“ 
1,40 M). 

Die Bahnpolizei ist ein wichtiges und nicht einfaches Kapitel des 
Eisenbahnrechts, das m. W. bisher noch keine eingehendere Bearbeitung 
gefunden hatte. Die vorliegende Schrift entspricht deshalb einem Bedürfnis, 
und es kann dem Verfasser die Anerkennung nicht versagt werden, daß er 
mit Verständnis und großem Fleiße an seine Aufgabe herangetreten ist. 

In zwei einleitenden Paragraphen erörtert Schunck die Rechtslage 
und die Aufgaben der Bahnpolizei im allgemeinen. Daran schließen sich 
Aiisführungen über das Verhältnis der Bahnpolizei zu den anderen Zweigen 
der Polizeiverwaltung. Der Hauptteil des Werkchens ist den drei verschiede¬ 
nen Tätigkeitsformen gewidmet, in denen sich die Bahnpolizei äußert, näm¬ 
lich dem Verordnungswesen, der eigentlichen Verwaltungstätigkeit und 
der Strafpolizei. * 

Diese Anordnung ist sachgemäß, die Darstellung klar und mit aus¬ 
giebigen Hinweisen auf Literatur, Rechtsprechung und Verwaltungspraxis 
versehen. Im ganzen wird den vom Verfasser vertretenen Anschauungen 
zugestimmt werden können, verschiedene Bemerkungen geben indessen 
zu Bedenken Anlaß. 

Am Schlüsse des § 2 meint Schunck, daß für die Kleinbahnen eine 
„Bahnpolizei im juristischen Sinne“ nicht geschaffen worden sei. Was er 
damit sagen will, ist mir nicht klar geworden. Es gibt doch ebenso eine 
Kleinbahnpolizei wie eine Bahnpolizei für eigentliche Eisenbahnen, die 
Aufgaben sind die gleichen. Den Unterschied finde ich nur darin, daß die 
Kleinbahnpolizei nicht in demselben Umfang eine besondere Organisation 
erhalten hat, namentlich, daß dem Publikum gegenüber die Wahrnehmung 
der Bahnpolizei bei Kleinbahnen nicht den Verwaltungen selbst und ihren 
Angestellten ein für allemal übertragen worden ist. 

Einen Mangel in der Bestimmung des Begriffes Bahnpolizei erblicke 
ich ferner darin, daß Schunck (S. 11) die sog. Nebenbetriebe der Eisen¬ 
bahnen (Werkstätten usw.) in den Kreis seiner Betrachtungen zieht und 
die Befugnisse, die bei diesen bis vor kurzem von den Gewerbeaufsichts¬ 
beamten ausgeübt wurden, nach der neueren Verwaltungspraxis aber den 
Eisenbahnaufsichtsbehörden zustehen, zur Bahnpolizei rechnet. Denn hier 
handelt es sich um eine Tätigkeit, die vermöge ihres Gegenstandes aus dem 
Bereiche der Bahnpolizei herausfällt. 

Im § 4 versucht Schunck, die von Laband und anderen vertretene 
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Auffassung zu widerlegen, daß die in Ausführung von Art. 42, 43 der Reichs- 
verfassung ergangenen Bundesratsverordnungen (Bau- und Betriebsordnung 
usw.) ungültig seien. Ob im übrigen seine Beweisführung überzeugend ist, 
mag dahingestellt bleiben. Offenbar unrichtig ist es aber, wenn er (S. 18) 
den in Art. 43 angewendeten Plural ,,Bahnpolizeireglements“ damit erklärt, 
daß ein besonderes Reglement für Haupt- und ein zweites für Nebenbahnen 
gemeint sei. Denn diese Zweiteilung der Eisenbahnen ist viel späteren 
Ursprungs als der Verfassungsartikel. 

Mehrfach werden Vorschriften als noch gültig behandelt, die durch 
neue ersetzt worden sind, z. B. Seite 11 Anm. 4 die Dampfkesselanweisung 
vom 9. März 1900, Seite 20 die Signalordnung von 1892. Fr. 


3[ahaim, Ernest. Les abonnements d'ouvriers sur les lignes des chemins de 
fer belgeset leurs effets sociaux, fascicule 11 des ,,notes et mömoires“ 
de Tinstitut de sociologie. Misch et Throu, öditeurs. Bruxelles 
et Leipzig 1910. 1 ) 

Unter dem obigen Titel ist als 11. Band der von der sozial wissenschaft¬ 
lichen Abteilung der Solvay-Institute zu Brüssel herausgegebenen Werke 
ein Buch über das in Belgien besonders ausgebildete „Arbeiter-Fahrkarten¬ 
wesen“ erschienen. 

Es sind darin die Ergebnisse umfangreicher, 4 jähriger statistischer 
Erhebungen niedergelegt, die interessante Aufschlüsse geben nicht nur 
über Umfang und Bedeutung des Arbeiterkartenwesens auf belgischen 
Eisenbahnen, sondern auch allgemein über das wirtschaftliche und soziale 
Gefüge des Volkskörpers. Der erste Teil des umfangreichen, mit Linien- 
und Flächendiagrammen gut ausgestatteten Werks ist wesentlich statis¬ 
tischer Art; der zweite, für den Volkswirt besonders wertvolle Hauptteil 
enthält eine Untersuchung der sozialpolitischen Wirkungen jener Ver¬ 
kehrseinrichtung. 

Der statistische Hauptteil behandelt in einem ersten Abschnitt das 
Gebiet der belgischen Staatsbahnen, in einem zweiten das der belgischen 
Nordbahngesellschaft und in einem dritten den Wirkungsbereich der sociötö 
nationale des chemins de fer vicinaux. Wir beschränken uns hier auf eine 
Mitteilung der wichtigsten Angaben aus dem Gebiete der belgischen Staats¬ 
bahnen. 

x ) Die Besprechung dieses Werkes folgt einer umfangreicheren Abhand¬ 
lung über denselben Gegenstand in Nr. 22/23 der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen vom 18./22. März d. J. 
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I. Die Arbeiterwochenkarte nach Art, Entwicklung 
und zeitiger Ausdehnung. 

Die Arbeiterwochenkarte wurde durch Ministerialerlaß vom Jahre 1869 
geschaffen. Sie sah 6 Hin- und Rückfahrten mit Sonderzügen oder be¬ 
sonders bezeichneten fahrplanmäßigen Morgen- und Abendzügen vor. 

Ursprünglich auf 25 km Wegeslänge beschränkt, wurde sie 1883 auf 
70, 1892 auf 100 km Entfernung zugelassen. Anfang 1887 wurden auch 
Wochenabonnements für 7 Tagesfahrten, hin und zurück, ausgegeben, 
jedoch nur für Betriebsarbeiter an gewerblichen Unternehmungen mit un¬ 
unterbrochener Feuerung (Hochöfen usw.), die auch Sonntagsschichten 
erfordern. 

1896 wurden 2 neue Kategorien geschaffen: 

1. Wochenabonnements bei unbeschränkter Entfernung und 

2. Wochenabonnements für einfache Tagesfahrten, für solche Arbeiter 
bestimmt, die sich zur Rückfahrt eines anderen Verkehrsmittels 
zu bedienen vermögen; sie blieben auf 20 km Entfernung beschränkt. 

Gegenwärtig bestehen 7 verschiedene Arten von Abonnements: 

A. für Arbeiter aller Privat werke : 

1. für 'eine einmalige Hin- und Rückfahrt im Lauf der ganzen Woche, 
unter Bezeichnung der für diese Fahrten bestimmten Tage, 

2. für eine einfache Fahrt täglich an den 6 Wochentagen, 

3 7 

4. für eine Doppelfahrt (hin und zurück) täglich an den 6 Wochentagen, 

n ff tt ( tt tt ff ! ft tf ^ ,, , 

B. für Arbeiter der Staat?Eisenbahn Verwaltung: 

6. weiter ermäßigte Wochenabonnements für 6 oder 7 Doppelfahrten, 

7. für 12 Wochen gültige Abonnements zu je einer Hin- und Rück¬ 
fahrt wöchentlich. 

Artikel 85 der Verkehrsordnung bestimmt ausdrücklich, daß die 
Abonnements-Vergünstigungen nur anwendbar seien auf Arbeiter und 
Lehrlinge, die bei einem Arbeitgeber vorwiegend Handarbeit gegen Tage- 
lohn oder doch in untergeordneter Stellung verrichten, unter Ausschluß 
künstlerischer und liberaler Gewerbetätigkeit, und zwar für die Fahrt von 
der Wohn- zur Arbeitsstätte und umgekehrt. 

In England können dagegen bestimmte Arbeiterzüge von jedermann 
benutzt werden, ebenso verkehren auf gewissen belgischen Trambahnlinien 
Frühzüge mit ermäßigten Tarifen, die für jedermann benutzbar sind. Es 
wird in dem Buche angeführt, daß in Deutschland ebenso die 4. Wagen- 
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klasse, die als eine Gegeneinrichtung zur Arbeiterfahrkarte betrachtet 
werden dürfe, von jedermann benutzt werden kann 1 ). 

Anfangs waren nur besondere Arbeiterzüge der Benutzung freigegeben, 
durch spätere Bestimmungen von 1879, 1890 und 1902 traten Erweiterungen 
ein, welche gegenwärtig zur Benutzung der von der Verwaltung in die Züge 
eingestellten und als Arbeiterwagen bezeichneten Abteile oder Wagen 
III. Klasse verpflichten. 

Die Tarifsätze der Arbeiterkarten, die von Anfang an billiger 
waren als die der Normaltarife, sind im Laufe der Zeit noch erheblich er¬ 
mäßigt worden. Das zurzeit gültige Tarifschema für Arbeiter der 
Privatindustrie enthält folgende Fahrpreise: 

1. Wochenabonnements für 1 einfache Fahrt täglich. 

Die Kosten betragen von 1 bis 20 km Entfernung: 
bei 6 Tagen 0,60 bis 1,05 Frcs. 

„ 7 „ 0,75 „ 1,30 „ 

2. Wochenabonnements für einmalige Hin- und Rückfahrt. 

Die Kosten steigen nach fallender Skala bei Entfernungen 
von 1—375 km von 0,35 bis auf 4,05 Frcs. 

3. Wochenabonnements für tägliche Hin- und Rückfahrt. 

Der Preis wächst bei Entfernungen von 1—100 km: 
bei 6 Tagen von 0,95 auf 3,15 Frcs. 

„ 7 „ „ 1,15 „ 3,60 „ . 

Die Ermäßigung für Angestellte und Arbeiter der Staats¬ 
bahnen geht noch weiter: 

Es wächst der Preis für 12 Wochenabschnitte auf der Grundlage 
einer Fahrt wöchentlich innerhalb der Entfernungen von 1—100 km von 

’) Demgegenüber ist ergänzend zu bemerken, daß neben den Fahrkarten 
des Normaltarifs in Deutschland auch Arbeiterfahrkarten zu Ausnahmetarif¬ 
sätzen in Anwendung stehen. In Preußen insbesondere bestehen Arbeiter- 
Rückfahrkarten zu wöchentlich einmaliger, und Arbeiterwochen¬ 
karten zu wöchentlich sechsmaliger Hin- und Rückfahrt mit dem kilo- 
metrischen Einheitssatz von 1 Pfennig (gleioh dem Normaltarif¬ 
satz für Militärkarten). Sie berechtigen dort, wo eine IV. Klasse in den Zügen 
n icht geführt wird, vielfach auch zur Benutzung der III. Klasse. Die Einnahmen 
für 1 reisonenkilometer gehen bei den Arbeiterwochenkarten im Durchschnitt 
auf 0,8?, örtlich, so auf den Linien des Berliner Stadt-, Ring- und Vorortverkehrs 
sogar auf o, 7 2 Pfennige zurück. 

Im Etatsjahr 1909 wuiden bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen 
auf Arbeiterwochenkarten, die die Statistik mit 12 Fahrten für jede Woche in 
Rechnung setzt, fast 1C4 Millionen Fahrten gemacht; davon kamen allein auf 
den Berliner Stadt-, Ring- und Vorortverkehr 73%. auf den Hamburg-Altonaer 
Stadt- und Vorortverkehr 9% Millionen Fahrten. 
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1 Franc auf 3,20 Francs; auf weitere Entfernungen tritt zu dem letzteren 
Preise derjenige der zuschlägigen Kilometeranzahl hinzu. Wegen dieser 
außerordentlich niedrigen Preise sind Vorwürfe der Unwirtschaftlichkeit 
gegen die Verwaltung erhoben, da sie unter die Selbstkosten heruntergehen, 
deren Feststellung allerdings, wie bekannt, auf außerordentliche Schwierig¬ 
keiten stößt. 

Der reichhaltigen Statistik, welche die Entwicklung und den 
zeitigen Umfang des Arbeiterkartensystems beleuchtet, sei vor 
allem auf die 2 Zahlentabellen des Werkes verwiesen. 

Von ihnen bringt die eine die Zahl der ausgegebenen 
Abonnements, getrennt nach den verschiedenen Kategorien für die 
Zeit von 1885 bis zur Gegenwart. Man entnimmt ihr, daß, abgesehen von 
den beiden Jahren wirtschaftlichen Niederganges (1901 und 1908), das 
Wachstum der Benutzung der Arbeiterkarten sehr stark war 1 ) und daß 
(wie auch in Preußen) unter den verschiedenen Arten die Wochenkarten zu 
6 Hin- und Rückfahrten bei weitem vorherrschen 2 ). 

Die andere Tabelle gibt Auskunft über die Anzahl der Fahrten 
unter Annahme voller fahrtenmäßiger Ausnutzung der Wochenkarten. 
Es ergibt sich aus ihr als interessante statistische Tatsache, daß auf den 
Durchschnitt aller verkauften Wochenkarten 10—11 Fahrten kommen 
und daß jede dieser Durchschnittsfahrten über eine Reiselänge führte, 
die in den 24 von der Statistik umfaßten Jahren von 14,5 auf 18,8 km 
sich gesteigert hat, eine Wirkung der gesetzlichen Erweiterung der Abonne¬ 
mentsentfernungen. Die Betriebseinnahme aus den Arbeiterkarten erreichte 
im Jahre 1907 ihren Höchststand mit 8,736 Mill. Frcs. gegen 924 000 Frcs. 
im Jahre 1885. Im Jahre 1908 wurden 65,7 Millionen Fahrten auf Arbeiter¬ 
wochenkarten unternommen (1885: 8,0 Millionen). Dem steht für 1908 
eine Gesamtzahl von 160,3 Millionen Fahrten aller Art auf belgischen 
Staatsbahnen gegenüber. 

Die Arbeiterbeförderung machte daher 41 % der gesamten Personen¬ 
beförderung aus. Auf mittlere Tagesleistung bezogen, kommen auf 440 000 
Reisende der belgischen Staatsbahnen 185 000 Arbeiter. Die Einnahme 
für 1 Personenkilometer betrug im Jahre 1885 etwa 0,81 Cts, im Jahre 
1908 dagegen 0,68 Cts. 

Dieser letztere, die Selbstkosten wahrscheinlich nicht deckende Satz 
von 0,55 mag in eine vergleichende Beleuchtuug zu einigen Angaben 

l ) 1885 wurden 668 000, 19 )7 mehr als 10 mal soviel, nämlich 6 693 000 
Fahrkarten verkauft. 

* *) Sie machen 1908 fast 77 % sämtlicher für Arbeiter der Privatindustrie 

verkauften Arbeiterkarten aus. 
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über den preußisch-hessischen Arbeiterwochenkartenverkehr für dasselbe 
Jahr 1908 gesetzt werden, wobei (in Klammerform) die Angaben für das 
Betriebsjahr 1909 nachrichtlich hinzugefügt sind. Die Zahl der verkauften 
Wochenkarten betrug 13,07 (14,0) Millionen Stück, die Zahl der Fahrten 
(der beförderten Personen) 153,2 (163,8) Millionen bei einer durchschnitt¬ 
lichen Beförderungsweite von 8,29 (8,82) km. 

Aus der Tatsache, daß in Belgien die Zahl der auf Wochenkarten be¬ 
förderten Arbeiter mit 65,7 Millionen weniger als halb so groß, dafür aber 
die durchschnittliche Beförderungsweite von 18,79 km mehr als doppelt 
so groß \var, ergibt sich die bemerkenswerte weitere Tatsache, daß den 
1 270 Millionen Personenkilometem der preußischen Staatsbahnen eine 
nahezu gleich große Leistung von 1 230 (65,7.18,7) auf belgischen Staats¬ 
bahnen gegenüberstand. 

Diesen annähernd gleichen Betriebsleistungen entsprechen aber sehr 
verschiedene Einnahmen, dort 11,16 (12,58) Millionen Mark, hier 6,8 Millionen 
Mark, w T ofür allerdings die Ursache in dem vorerwähnten niedrigen belgischen 
Beförderungssatz von 0,55 Sfr gegenüber 0,88 (0,87) Sfr in Preußen liegt. 
Dieses Verhältnis der durchschnittlichen kilometrischen Beförderungssätze 
rückt aber in eine veränderte Beleuchtung, wenn man sich erinnert, daß 
die preußische Arbeiterwochenkarte ihre Hauptverwendung in den Stadt- 
und Vorortsverkehren der Großstädte (Berlin, Hamburg usw\) findet, deren 
wesentliche Merkmale die außerordentlich kostspieligen Hoch- und Unter¬ 
grundbahnanlagen einerseits, die kurze durchschnittliche Be* 
förderungs w eite andererseits ist. 


Daraus ergibt sich denn, daß die Einnahme auf die beförderte 
Person (für die Fahrt) i n P r e u ß c n 7,3 Sfr, in Belgien dagegen 10 Sf 
betrug. Die nachfolgenden kurzen statistischen Ziffern ergeben sogar, daß 


| Im Betriebsjahr 1908 
auf: 

! Verkaufte 
! Fahrkarten 

1000 St. % 

Beförderte 
Personen , 

1000 St. % 

Personen- Einnahme 
Kilometer 

Mill. % 1000 dt % 

Preußisch-hess. Eisenbahnen 

13 069 ! 

| 

100 

■153 239 109 

1270 100 < 11158 loO 

davon: 

1 Berliner Stadt-, Hing-, Vor¬ 
ortverkehr . 

1 

I j 

I 5 942 

45,5 

i 

71 299 46,5, 

i 1 

598 47,1 ' 4 305 38,6 

*2 Hamburg — Altonaer Stadt¬ 
un d Vorortverkehr . . . 

602 

| 4,0 

7 221 4,7 

i 

40 3,i 411 


im Berliner Stadt-, Ring- und Vorortverkehr einer Einnahme von 
4,3 Millionen Mark für 71,3 Millionen Fahrten nur eine Durchschnitts- 
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Vergütung von reichlich 6 für jede Fahrt entsprach, ein Beleg 
dafür, daß dieses staatliche Verkehrsinstitut in der Erfüllung seiner sozial¬ 
politischen und volkswirtschaftlichen Mission reichlich weit gegangen ist, 
indem es nicht nur keine Rente abwirft, sondern mit Unterbilanz arbeitet. 

Der statistische Teil des Werkes hat seine Verkehrserhebungen auch 
nach örtlichen industriellen Bezirken, nach Kate- 
goriender industriellen Werke, nach zeitlicher Verteilung 
des Gesamtverkehrs auf die Monate des Jahres, nach Entfernungen 
und vielen anderen Gesichtspunkten hin angestellt. Ein Eingehen hierauf 
müssen wir uns hier versagen. 

II. Die sozialpolitischen Wirkungen der Abonne¬ 
ments werden in 6 Kapiteln des zweitenHauptteiles des Werkes 
abgehandelt. 

Nachdem in einem ersten Kapitel die Seßhaftigkeit der Bevölkerung, 
die ländliche Aus- und die städtische Einwanderung (l'exode rurale) be¬ 
handelt wird, werden in einem folgenden Kapitel 6 Klassen der Benutzer 
von Arbeiterwochenkarten unterschieden: 

1. der ländliche Arbeiter, der gewerbliche Gelegenheitsarbeit verrichtet, 

2. der auf dem Lande wohnende Industriearbeiter, der täglich zu 
seiner Arbeitsstätte fährt, 

3. der Arbeiter, der im Sommer landwirtschaftliche, im Winter in¬ 
dustrielle Arbeit verrichtet, 

4. der gelernte industrielle Handwerker, den der Arbeitgeber zur Aus¬ 
führung von Arbeiten auf Reisen schickt (Installationsarbeiter) 
und der Sonnabends nach seinem Wohnsitz zurückkehrt, 

5. der Halbheimatlose (z. B. unverheiratete Zechenarbeiter), der 
Sonntags nach dem dörflichen Haushalt seiner Mutter zurückkehrt, 
um die Fühlung mit der Heimat (Heiratsmöglichkeit) nicht zu 
verlieren, 

6. der städtische Fabrikarbeiter mit dem Wohnsitz in der billigeren, 
angenehmeren Vorortszone, in die er täglich zurückkehrt; er bildet 
das Hauptkontingent der Inhaber der Wochenka rte zu 6 Doppel - 
fahrten. 

Die sozialpolitischen Wirkungen werden etwa fol¬ 
genderart formuliert: 

1. Die Arbeiterwochenkarte ist in Belgien zu größerer Ausdehnung 
gelangt als in irgend einem anderen Lande, sie bildet geradezu ein 
sozialpolitisches Kennzeichen dieses industriellen Landes. 

2. Dgm Abonnement wohnt unter dem Gesichtspunkt der Be¬ 
völkerungsverschiebungen eine doppelte Wirkung 
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inner es hält den Arbeiter an seinem Wohnort fest und zeigt ihm 
dabei den endgültigen Auswanderungsweg; es leitet die Arbeits¬ 
kräfte der Landwirtschaft ab, ohne sie ihr dauernd zu entziehen; 
alles in allem verzögert es die städtische Menschenanhäufung. 

3. Es erleichtert auf dem Arbeitsmarkt der Großindustrie die 
Versorgunggmit Arbeitskräften, bildet ein Vorbeugungsmittel gegen 
Arbeiterentlassungen, Arbeitskrisen und Lohnstreiks, indem es aus¬ 
gleichend auf die Lohnsätze gleichartiger Industrien des Landes 
wirkt. Das Abonnement hat aus Belgien einen einheitlichen 
Arbeitsmarkt zum Nutzen der Konsumenten geschaffen. 

4. Den intellektuellen Vorteilen der gesteigerten Beweglichkeit stehen 
gewisse moralische Gefahren gegenüber; auch die nachteiligen Folgen 
für das physische Wohl und das Familienleben des Arbeiters aus 
dem täglichen Aufenthalt im Eisenbahnzuge und der Tr ennung 
von seiner Wohnstätte sind nicht zu bestreiten, sie werden aber 
mehr als ausgeglichen durch Verbesserung der Wohnverhältnisse 
des Arbeiters und seiner Familie in hygienischem Sinne (ländliohe 
Wohnungsmöglichkeiten). 

5. Alles in allem stellt das Abonnement eine Entfernung mindernde Ver¬ 
kehrsverbesserung dar; die Folgen sind: Preisausgleich, 
Beseitigung örtlicher Monopole, Verminde* 
rung der Bodenrente. 

6. Es hat in Belgien eine bessere Ausnutzung des staatlichen Eisen¬ 
bahnnetzes ermöglicht, nicht im finanziellen, sondern im sozial¬ 
politischen Sinne. Der Industrie eimöglicht es bessere Güteauswahl 
in der Stufenleiter gelernter Arbeitskräfte nach den Spezialerforder¬ 
nissen des Arbeitsgebietes und trägt dadurch zur Erhöhung der 
Qualitätsarbeit der belgischen Industrie bei. 

7. Die Betätigung der Arbeiter an den besten Wirkungsstätten hebt 
deren Qualitätsniveau im ganzen zum Nutzen des heimischen 
Wettbewerbes, wirkt sozial verbessernd, führt eine „Integration 
sociale“ herbei. 

Wir haben diese Leitsätze, welche der Verfasser aus dem statistischen 
Erhebungsmaterial glaubt ableiten zu können, berichtend wiedergegeben, 
ohne uns in allen Teilen mit ihnen einverstanden erklären zu können. So 
dürfte mancher praktische Volkswirt dem Schlußsatz der These 3, einer 
Regelung der Preisbildungsgesetze zum Nutzen der Konsumenten, ebenso 
skeptisch gegenüberstehen, wie der These 2, welche im Abonnement ein 
Mittel zur Verlangsamung der Entvölkerung des platten Landes erblickt. 

Biedermann. 
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Rheinbaben, Paul von, Wirkl. Geheimer Oberregierungsrat, Vortragender 
Rat beim Königlichen Staatsministerium. Die preußischen 
Disziplinargesetze. Zweite neubearbeitete Auflage. Ber¬ 
lin 1911. Verlag von Franz Vahlen. XVIII und 658 Seiten. 

Die erste Auflage dieses Buches ist 1904 erschienen. Daß sich nach 
sieben Jahren das Bedürfnis nach einer zweiten Auflage herausgestellt hat, 
spricht für die Brauchbarkeit des Werkes, die auch bei der Anzeige der ersten 
Auflage im Jahrgang 1905 des Archivs Seite 781 ff. lobend hervorgehoben 
worden ist. Die neue Auflage zeigt schon durch den größeren Umfang 
— 658 gegen 571 Seiten —, daß der verarbeitete Stoff in der Zwischenzeit 
nicht unerheblich angewachsen ist. Die grundsätzlichen Entscheidungen 
der höchsten Disziplinargerichtsbehörden und die zahlreichen, mit dem 
Disziplinarrecht im Zusammenhang stehenden neuen Gesetze, Verordnungen 
und Ministerialerlasse usw. haben an vielen Stellen eine Umarbeitung er¬ 
forderlich gemacht. Stark durchgearbeitet und erweitert sind namentlich 
im § 1 des Disziplinargesetzes vom 21. 7. 1852 die Erörterungen über die 
Anwendung des Gesetzes auf die verschiedenen Arten von Beamten und 
im § 2 die allgemeinen Erörterungen über Dienstvergehen. Im übrigen ist 
das Buch nach Form und Anordnung des Stoffes unverändert geblieben. 

Was bei der Besprechung der ersten Auflage hervorgehoben wurde, 
daß das Rheinbabensche Buch nicht ohne Mängel sei, daß aber die Mängel 
weit zurücktreten hinter seinen unbestrittenen Vorzügen, das gilt auoh für 
die neue Auflage. Die Mängel, auf die vor sechs Jahren hingewiesen worden 
ist, haften dem Buche auch jetzt noch an. Mit einer Ausnahme. Der Ver¬ 
fasser hält seine Ansicht nicht mehr aufrecht, daß die Staatsanwaltschaft 
von den zulässigen Rechtsmitteln zugunsten des Beschuldigten nicht Ge¬ 
brauch machen dürfe. Er bekennt sich jetzt zu der bei der Besprechung 
der ersten Aufgabe vertretenen entgegengesetzten Auffassung, nachdem 
inzwischen auch das Staatsministerium die Vorschrift im § 338 der Straf¬ 
prozeßordnung, daß die Staatsanwaltschaft von den zulässigen Rechts¬ 
mitteln auch zugunsten des Beschuldigten Gebrauch machen könne, für das 
Disziplinarverfahren für anwendbar erklärt hat. — Den übrigen Ausstellungen 
’ hat der Verfasser keine Beachtung geschenkt. Ich muß sie aber auch jetzt 
noch aufrechterhalten. Bedauerlich erscheint insbesondere die Freiheit* 
die sich der Verfasser dem Gesetzestext gegenüber erlaubt. Und eine gleiche 
Freiheit bewahrt er auch jetzt wieder, wie das Titelblatt zeigt, gegenüber 
mancher Regel der deutschen Sprache. Er schreibt beharrlich: erläutert 
von Paul von Rheinbaben, Wirklicher Geheimer Oberregierungsrat, Vor¬ 
tragender Rat beim Königlichen Staatsministerium. Hn. 
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Eger, Dr. jur. Georg, Geheimer Regierungsrat. Das Gesetz übe^r 
die Enteignung von Grundeigentum vom 11. Juni 
1874. Erster Band. Dritte Auflage. Breslau 1911. J. A. Kerns 
Verlag. (Max Müller.) XXIV und 623 Seiten. 8°. Preis 16 Ji. 

Da schon die zweite Auflage des ersten Bandes in dieser Zeitschrift 
(1902 S. 727) ausführlich besprochen worden ist, beschränke ich mich auf 
wenige Bemerkungen. 

Was die Grundlagen des Enteignungswesens angeht, so sei hier er¬ 
wähnt, daß Eger (S. 3 ff.) dem Enteignungshoheitsrecht des Staates das 
Enteignungsrecht des Unternehmers gegenüberstellt und letzteres als ein 
Privatrecht ansieht (S. 5, 27). Mit dieser Charakterisierung des subjektiven 
Enteignungsrechts hängt wohl die auf Seite 37 aufgestellte Behauptung 
zusammen, daß ,,nicht der Staat bezw. der König entzieht oder beschränkt 
das Eigentum, sondern der Unternehmer“. Ich kann das nicht be¬ 
greifen, zumal Eger selbst (S. 4) folgende, m. E. zutreffende Ausführungen 
macht, die mir das direkte Gegenteil zu besagen scheinen: „Wird . . einem 
Unternehmer . . das Enteignungsrecht. . verliehen, so bedeutet das, daß der 
Unternehmer gegen die vom Gesetze mit der Vollziehung der Enteignung, 
also mit dem eigentlichen Enteignungsakt, betrauten Staatsorgane . .einen 
öffentlich-rechtlichen Enteignungsanspruch des In¬ 
halts erlangt hat, daß sie bezüglich der für sein Unternehmen erforderlichen 
Grundstücke zu seinen Gunsten die Enteignung aussprechen.“ — Mit der 
Privatrechtskonstruktion wird auf S. 26 ff. die Annahme begründet, daß 
sich nach dem Gesetze von 1874 die Enteignung als ein Zwangskauf dar¬ 
stelle, eine Annahme, die Eger auch in dieser Auflage noch als die herrschende 
Meinung bezeichnet. 

In Anmerkung 12 a (S. 32 ff. scheint mir Eger die Rechtsfolgen, 
die sich an die eigenmächtige Besitzergreifung von Grundstücken durch den 
Unternehmer einer Eisenbahn knüpfen, nicht genügend auseinanderzuhalten. 
In mehreren von ihm selbst angeführten Erkenntnissen — zu denen noch das 
Urteil des Reichsgerichts vom 8. Juni 1910 (Archiv 1911 S. 312) hinzutritt — 
erklären verschiedene höchste Gerichtshöfe die vorläufige Planfeststellung 
gemäß § 4 des Eisenbahngesetzes für eine polizeiliche Verfügung im Sinne 
des Gesetzes vom 11. Mai 1812 (nicht 1841, wie es bei Eger S. 34 heißt), 
die einen Privatrechtsanspruch auf Rückgabe eines in den Plan fallenden 
Grundstücks auch dann ausschließt, wenn die Besitzergreifung rechts¬ 
widrig erfolgt ist. Mit der Bemerkung (S. 34), daß diese Auffassung unrichtig 
sei, darf eine wissenschaftliche Erörterung derartige oberstrichtliche Ent¬ 
scheidungen nicht abtun. Die Belege aber, die Eger für seine abweichende 
Meinung beibringt, äußern sich meist zu jener besonderen eisenbahnrecht- 
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liehen Frage gar nicht, mindestens nicht in den von Eger mitgeteilten Aus¬ 
zügen. Zweifellos gehört der Rekursbescheid vom 27. August 1890 (Eger 
S. 34) in diesen Zusammenhang überhaupt nicht. Vor ihm werden ,,aus 
den Gründen“ einige Sätze abgedruckt, die, wenn sie von Eisenbahnen 
handeln sollten, allerdings zu den oben erwähnten Entscheidungen in Wider¬ 
spruch treten würden. Es ist indessen nicht ersichtlich, woher diese Sätze 
stammen; sie finden sich weder in dem Rekursbescheide vom 27. August 1890, 
noch in dem Reichsgerichtsurteil vom 19. April 1902, dem das Ietztvor- 
angehende Zitat entnommen ist. Eine Nachprüfung ist also nicht möglich. 

Willkürlich scheint es mir ferner, wenn Eger (S. 396) den § 11 des Ge¬ 
setzes auf alle Realrechte bezieht und die in dieser Vorschrift enthaltene 
Aufzählung als bloße Benennung von Beispielen ansieht. Diese Auffassung 
ist mit dem Wortlaute des Gesetzes nicht vereinbar, und auch die Materialien 
beweisen, daß der Gesetzgeber den § 11 nur auf solche Rechte angewendet 
sehen will, deren Wert sich nicht in dem des Grundstücks erschöpft. Mit 
seiner Auslegung des § 11 hängt es auch zusammen, daß Eger unter Miete 
und Pacht im Sinne dieses Paragraphen nur dingliche, nicht auch persön¬ 
liche Miet- und Pachtrechte versteht. 

Daß bei der bekannten Neigung des Verfassers, große Mengen von 
Material ohne vollständige Verarbeitung aneinanderzureihen, Wieder¬ 
holungen unausbleiblich sind, liegt auf der Hand. Es sollte aber doch nicht 
Vorkommen, daß bei den Erläuterungen desselben Gesetzesparagraphen 
eine Ausführung mit einem Zwischenraum von wenigen Seiten fast un¬ 
verändert zweimal abgedruckt wird. Solches ist z. B. geschehen mit einigen 
Sätzen aus dem Berichte der Herrenhauskommission zu § 12 (S. 455 a. E. 
und S. 458; und mit einem Erlasse vom 20. Juni 1884 (S. 583 und 591). 

Ein Teil der Anmerkungen erstreckt sich über viele Seiten. Es würde 
die Übersicht erleichtern, wenn in die Seitenüberschriften außer der Nummer 
des Gesetzesparagraphen auch die der Anmerkung aufgenommen würde. 
Übrigens fehlen die Anmerkungsnummern 90 und 91 im Texte, obwohl sie 
im Inhaltsverzeichnis* enthalten sind. Fr. 

^Zelle« R., weil. Oberbürgermeister von Berlin. Hand b uch des gel¬ 
tendenöffentlichen und Bürgerlichen R e c li t s. 
6. Auflage, neu bearbeitet und herausgegebon von R. Korn, 
Regierungsrat, Dr. K. G o r d a n , Magistratsrat, und Dr. W. L e h - 
mann, Magistratsassessor. Berlin 1911. Julius Springer. XIX. 
und 612 S. 8°. Preis gebunden 9 .U. 

Wer sich daran gewöhnt hat, das vortreffliche Buch als Orientierungs- 
jnittol zu benutzen, wird es mit Freuden begrüßen, daß einmal wieder eine 
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neue Bearbeitung herauskommt. Waren doch seit dem Erscheinen der 
5. Auflage sieben Jahre vergangen, die eine große Zahl wichtiger Rechts- 
änderungen auf weisen. Bereichert ist der Inhalt durch Aufnahme des 
Prozeß-, Zwangsversteigerungs- und Konkursrechts. Im übrigen kann 
auf die in dieser Zeitschrift (1904, S. 250) enthaltene Besprechung der 
5. Auflage verwiesen werden. 

Was das Eisenbahnwesen im besonderen anlangt, so ist einem Teile 
der Bemerkungen, zu denen mir die 5. Auflage Anlaß gab, Rechnung ge¬ 
tragen worden, einige Fehler sind stehen geblieben. Fr. 

Lindner, Georg, Professor an der Technischen Hochschule zu Karlsruhe* 
Maschinenelomente. 294 S. und 807 Abbildungen. 
Stuttgart, Deutsche Verlagsanstalt 1910. Preis: Geheftet 8,50 J( y 
gebunden 10 .H. 

Zur Einführung in das Maschineningenieurwesen ist die Kenntnis der 
Konstruktion und Berechnung der Maschinenelemente erforderlich. Ihr 
Gebiet umfaßt vielerlei Probleme der Mechanik und Festigkeitslehre, und 
die Kenntnis dieser Gebiete bildet die Grundlage für das Studium der 
Maschinenelemente. Bei diesem Studium stößt man immer wieder auf 
schwierige Fragen, für deren Lösung eine reiche Literatur Hinweise gibt. 
Praktische Beispiele und theoretische Abhandlungen teils getrennt, teils in 
einem Werke vereinigt stehen uns in genügender Anzahl zur Verfügung, 
doch zeigen sie teilweise nach mancher Richtung hin Schwächen. Diese 
nach Möglichkeit zu vermeiden, war das Bestreben des Verfassers in dem 
vorliegenden Werke. Langwierige Berechnungen bringt der Verfasser 
meist nicht, vielmehr begnügt er sich damit, den Weg der Berechnung 
und ihr Ergebnis mitzuteilen. Es ergibt sich daraus, daß zum Studium des 
Werkes gute Kenntnisse der Festigkeitslehre, Mechanik und Mathematik 
erforderlich sind. Dadurch kennzeichnet sich das Buch lediglich als Hand¬ 
buch für Studierende und für praktische Ingenieure. Die vielerlei Probleme 
der Mechanik und Festigkeitslehre hat der Verfasser in einer zum Gebrauch 
geeigneten Form zu lösen verstanden und ist bestrebt gewesen, den reichen 
Stoff in knapper Fassung zu behandeln. 

Das Werk ist aus der Bearbeitung der Maschinenelemente für Luegers 
Lexikon der gesamten Technik entstanden. Es bietet ein reichhaltiges 
Material für das Studium und für die Praxis. Als Lehrbuch für die Hoch¬ 
schule und als Handbuch für den ausübenden Ingenieur ist es ein vortreff¬ 
licher Ratgeber. Durch seine Handlichkeit, durch die übersichtliche An¬ 
ordnung des Stoffes und die klare einfache Darstellung wird sich das Werk 
unter den bereits bestehenden einen guten Platz erringen. c. //. 
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neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen und aus verwandten 

Gebieten. 


Bauer, Dipl.-Ing. Wilhelm und Stürzer, Dipl.-Ing. Xaver. Einführung in'die 
Berechnung und Konstruktion von Dampflokomotiven. Wiesbaden 1911. 

Bledenkapp, Dr. Georg. James Watt und die Erfindung der Dampfmaschine. 
Eine biographische Skizze. Stuttgart 1911. 

Biermer, Dr. jur. et phil. Magnus, ordentlicher Professor der Staatswissen¬ 
schaften an der Universität Gießen. Die Preußisch-Hessische Eisenbahn¬ 
gemeinschaft. Gießen 1911. 

Boshart, August, Dipl.-Ing. Schmalspurbahnen (Klein-, Arbeit«- und Feld¬ 
bahnen). Leipzig 1911. 

Hinnenthal, H., Regierungsbaumeister. Eisenbahnfahrzeuge. 2 Bändchen. 
Leipzig 1910. 

Kech, Dr. Edwin, Betriebsinspektor. Geschichte der Deutschen Eisenbahn. 
Politik. Leipzig 1911. 

Klrchhoff, Dr.-Ing., R., Regierungsbaumeister. Der Zweigelenkbogen als 
statisch unbestimmtes Hauptsystem. Berlin 1911. 

Meyer, Otto, Oberlandesgerichtsrat. Gesetz über die Enteignung von Grund¬ 
eigentum vom 11. Juni 1874. Textausgabe mit Anmerkungen und Sach¬ 
register. Berlin 1911. 

Oplnions and decislons of the Rallroad Commission of the State o! Wisconsin. 
Band IV. Vom 3. August 1909 bis 24. März 1910. Zusammengestellt 
von J. M. Winterbotham. Madison 1910. 

Rudeloff, M., Professor. Versuche mit Betonsäulen. Berlin 1911. 

Schwab, C., Eisenbahnbauinspektor. Hochbauten der Bahnhöfe. Leipzig 1910. 

Die Verwaltung der öffentlichen Arbeiten In Preußen 1900—1910. Bericht an 
Seine Majestät den Kaiser und König, erstattet von dem Minister der 
öffentlichen Arbeiten. Berlin 1911. 

Wolcke, Dr. jur., Alfred, Postinspektor. Telegraphenrecht. 2 Bändchen. 
Leipzig 1911. 
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Zeitschriften. 

Archiv für Post und Telegraphie. Berlin. 

Nr. 6. März 1911. 

Groß-Berlin und sein künftiges Schnellbahnnetz. 

Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes. Brüssel. 

Band 25. Nr. 8. März 1911. 

Belgisches Verfahren zum Prüfen von Lokomotiven während der 
Fahrt. — Die Elektrisierung der Eisenbahnen. — Bemerkungen zu 
dem Internationalen Übereinkommen über den Eisenbahn-Fracht¬ 
verkehr vom 14. Oktober 1890. Vorschläge zu seiner Umgestaltung. — 
Betrachtungen über Transportfragen. — Die achte Tagung des Eisen¬ 
bahnkongresses. 

No. 4. April 1911. 

Schienenstöße. — Die britischen Lokomotiven im Jahre 1909. Ban 
und Betrieb. — Bericht über Versuche mit der Jacobs-Shupert-Feuer¬ 
büchse auf der Atchison, Topeka und Santa Fö-Eisenbahn. 

Los Cheinins de fer d’intiret local et les Tramways. Paris. 

2. Jahrgang. Nr. 14. Vom 28. Februar 1911. 

Le divers dans les voies ötroites. 

Nr. 15. Vom 31. März 1911. 

Arröt automatique et absolu des trains par les signaux. — Note sur la 
rupture d’un rail en service. — Voie normale et voie etroite. 

The Conimercfal and Financial Chronicle. New York. 

Band 92. Nr. 2379. Vom 28. Januar 1911. 

The justification for higher Railroad rates. 

Nr. 2879. Vom 28. Januar 1911. Beil a g e : B a i 1 w a y a n d In¬ 
dustrial section. 

Railway operating associations — how they have developed scientific 
methods. — The pooling of locomotives in Operation. — Car interchange 
and demurrage. — Railroad and industrial dividends for teil vears. 

Nr. 2881. Vom 11. Februar 1911. 

Mr. Acworth’s opinion of American Railway management. — Foreign 
testimony to Railroad efficiency. 

Deutsche Eisenbahn beamten-Zeitung. Stuttgart. 

14. Jahrgang. Nr. 12 bis 16. Vom 23. März bis 20. April 1911. 

(12:) Zur Umgestaltung des Deutschen Strafrechts. — (15:) Fahr¬ 
kartenverpackung. — (10:) Gewichtsfeststellung bei Wagenladungs¬ 
gütern. 

Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. Berlin. 

24. Jahrgang. Nr. 9, 10 u. 11. Vom 4., 11. u. 18. März 1911. 

Die Entwicklung der elektrischen Bahnen. 
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Nr. 10. Vom 11. März 1911. 

Die preisgekrönte selbsttätige Kuppelung von Pavia und Casalis, 
Turin. 

Nr. 11. Vom 18. März 1911. 

Vier- und mehrgleisige Bahnstrecken in Großbritannien. 

Nr. 12. Vom 25. März 1911. 

Das deutsche Eisenbahnwesen von 1900—1910. — (u. 13:) Einphasen - 
W ech8elstrom - B ahnen. 

Nr. 18. Vom 1. April 1911. 

Die ostafrikanische Zentralbahn. 

Nr. 14 u. 15. Vom 8. und 15. April 1911. 

Dreileitersystem für elektrische Bahnen. 

Nr. 15. Vom 15. April 1911. 

Die Höchstgeschwindigkeit europäischer Schnellzüge. 

Dinglers polytechnisches Journal. Berlin. 

92. Jahrgang. Band 826. Heft 8 bis 16. Vom 25. Februar bis 22. April 1911. 
Das Eisenbahnwesen auf der Weltausstellung in Brüssel 1910. 

The Economlst. London. 

Band 72. Nr. 8522 bis 8525. Vom 25. Februar bis 18. März 1911. 

(3522:) American market and the Railroad rates decision. — (3523:) 
Home Railway prices and yields. — (3524:) The Railway rates deci¬ 
sion. — (3525:) American Railroad impressions. 

L’Econoniiste francais. Paris. 

89. Jahrgang. Band 1. Nr. 6. Vom 11. Februar 1911. 

La discussion k la Chambre sur le reseau des chemins de fer de l’Etat: 
le gouffre. 

Nr. 7. Vom 18. Februar 1911. 

Un beau reve dissipe*. le gaspillage de la nue propriötö des chemins 
de fer. 

Nr. 9. Vom 4. März 1911. 

La duree de la garantie d’intörets envers les compagnies d'Orleans 
et du Midi. 

Nr. 12. Vom 25. März 1911. 

Les eharges extracontractuelles imposöes aux compagnies de chemins 
de fer. 

Nr. 13. Vom 1. April 1911. 

Les chemins de fer amöricains en 1910. 

Das Eisenbahnblatt. (Järnbanebladet.) Stockholm. 

1911. Nr. 8—6. 

(3:) Xägra ord om begreppet „traiik“. — Det underordnede trafik- 
personales utdannelse i Norge. — (3—5:) Internationelia järnvägs- 
kommunikationer. — (4:) Sverige. Statsbana mellan Ströme vattudal 
(Ulriksfors) och Angermanälfven (Volgsjön). — Det största lokomotivet. 
— Sanitetsanordningar vid tyska statsbanorna. — (5:) Danmark. 
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Forhöjelse af Statsbanernes Takster. — (6:) Norge. Anskaffelse ar 
nye kjölevogner ved Norges Statsbaner. — Norge. Budget lor stats- 
banerne i terminen 1 ste juli 1911 — 30 te juni 1912. — Sverige. 
Afgifter för begagnande af gemensamma stationer i utlandet. 

Eisenbahn und Industrie. Wien. 

7 Jahrgang. Heft 2. Februar 1911. 

Die Eisenbahnen Bulgariens. — Petroleumfeuerung auf amerikanischen 
Güterzugslokomotiven. 

Heft 2 u. 8. Februar u. März 1911. 

Die Südbahn und ihre Zukunft. 

Electric Railway Journal. New York. 

Band 87. Nr. 14. Vom 8. April 1911. 

Three-phase locomotives for the Giovi line, Italy. — Trough routes 
and joint ratee between electric and steam lines. 

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin-München. 

9. Jahrgang. Heft 7. Vom 4. März 1911. 

Über die Wahl der zweckmäßigsten Periodenzahl für schwere Wechsel¬ 
strom-Zugförderung. — Federnde Zahnradlagerung bei elektrischen 
Zahnradlokomotiven. — Die [elektrische Bahn Lugano—Tesserete. — 
Gewichtsausgleich bei Lokomotiven. 

Heft 9. Vom 24. März 1911. 

Die technischen und wirtschaftlichen Aussichten der einschienigen 
Kreiselbahn. 

Heft 10. Vom 4. April 1911. 

Das Parallelkurbelgetriebe als Antriebsmittel für elektrische Loko¬ 
motiven. 

Heft 11. Vom 14. April 1911. 

Kritische Betrachtungen über die Wiener Verkehrsprojekte. 

Elek trotechnik und Maschinenbau. Wien. 

. 29. Jahrgang. Heft 14. Vom 2. April 1911. 

£ Mitteilungen! über neuere Bergmann-Einphasen-Bahnausrüstungen. 

Engineering. London. 

Band 91. Nr. 2855 bis 2861. Vom 17. Februar bis 31. März 1911.1 

(2355"u. 2357, 2359:) Feed water heating on locomotives. — (2355:) 
Canadian Railway progress. — (2356:) The Railway Situation. — 
The Midland Railway power-station at Derby. — Second and third- 
class composite Railway carriage; Bergslagernas Railway Cy. — 
(2357:) New Zealand Railway: reduction of grades. — Converted 
Mailet locomotive. — (2358:) Passenger locomotive (4—6—0 type) 
or the New South Wales Government Railways. — (2359:) Single¬ 
phase electric traction on the Brighton Railway. — (2360:) The recon- 
struction of the Quebec bridge. — The Willesden Railway accident. 
— (2361:) 4—6—2 passenger locomotive for the Buenos-Aires and 
Pacific Railway. — Coaling-crane for the ferrocarril de Langreo, Spain. 
— The Haves junction Railway accident. 
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Engineering News, New York. 

Band 65, Nr. 7. bis 14. Von 16. Februar bis 6. April 1911. 

(7:) City transportation problems. — (8:) The gram elevator of the 
Grand Trunk Pacific Ey. at Fort William (Ont.), Canada. — The 
proposed subway System for Chicago. — Postage rates and Railway 
mail pay. — (9:) The Ventilation of long Railway tunnels. — Loco- 
motive smoke in Chicago. — (10:) The Ventilation of Railway cars. — 
(9 u. 10:) The Interstate Commerce Commission’s decision on the 
advance of Railway freight rates. — (12:) A new frog device giving 
a continuous rail for both tracks. — A 300 000 lb. track soale with 
relieving gear and adjustable hump. — (13:) A great Australian Railway 
cut-off. — A new design of Steel tie for electric Railways. — Speci- 
fication for reinforced-concrete Railway water tank. — (14:) Portable 
storage batteries as applied to automatic Signals on the Harriman 
lines. — Supplying water to locomotive« from track tanks. — The 
design of passenger terminals of medium size. 

Le Gtnle Civil. Paris. 

Band 58. Nr. 16. Vom 18. Februar 1911. 

Locomotive monophasöe des ateliers Oerlikon, pour le chemin de fer 
des Alpes Bernoises. — Le projet de ,,Paris port de mer‘\ — Les futures 
am&iorations du port de Londres. 

Nr. 17. Vom 25. Februar 1911. 

Le traction älectrique en Allemagne et en Suisse. 

Nr. 22. Vom 1. April 1911. 

Indicateur-enregistreur de vitesse des trains, Systeme Flaman. 

Nr. 22 und 28. Vom 1. und 8. April 1911. 

Les portes coulissantes de wagons et de voitures. 

Glornale del Genlo Clvlle. Rom. 

49. Jahrgang. Januar 1911. 

Le ferro vie deilo Stato nel 1909—10. — La ferro via Transandina. 

— Februar 1911. 

La trazione elettrica sulla linea dei Giovi. — I/applicazione delle 
turbine a vapore alle locomotive. 

Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin. 

Band 68. Heft 5. Vom 1. März 1911. 

Etat für die Verwaltung der Reichseisenbahnen für das Rechnungs¬ 
jahr 1911. 

Heft 6 und 7. Vom 15. März und 1. April 1911. 

Über Ölfeuerung für Lokomotiven mit besonderer Berücksichtigung 
der Versuche mit Teerölzusatzfeuerung bei den preußischen Staats¬ 
bahnen. 

Heft 7. Vom 1. April 1911. 

Die Lokomotiven auf der Weltausstellung in Brüssel. 
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Das Handelsmusetim. Wien. 

Band 26. Nr. 8. Vom 23. Februar 1911. 

Die türkischen Eisenbahnwagen. 

l'Industrie des Tramways et Chemins de 1er. Paris. 

5. Jahrgang. Nr. 2. Februar 1911. 

Statut des employds de chemins de fer d’intöret general et r&glement 
pacifique des difWrends d’ordre collectif relatifs aux intdrets pro- 
fessionnels de ces agents. (Projet de loi). 

Llngegneria ferro viaria. Rom. 

S. Jahrgang. Nr. 4. Vom 16. Februar 1911. 

La missione delT ingegnere ferroviario. — Beilage: Autonomia e 
decentramento nell’ amministrazione ferro viaria delle stato. — (u. 5, 7:) 
Le locomotive a vapore all* esposizione internazionale di Bruxelles. 

Nr. 5. . Vom 1. März 1911. 

Locomotiva „Pacific“ gruppo 690 delle ferrovie dello stato italiano. — 
L’istituto sperimentale delle ferrovie delle stato in rapporto coi bisogni 
deir esercizio ferroviario. 

Nr. 6. Vom 16. März 1911. 

L’organizzazione delle ferrovie delle stato alla Camera dei Deputati. — 
La ferrovia Livorno—Vada. — Sistemi di sicurezza per segnali e scambio. 

Xr. 7. Vom 1. April 1911. 

II problema delle comunicazioni nella Turchia costituzionale. — II 
piroscafo „Cittä di Catania“ delle ferrovie delle stato italiano. 

Die Lokomotive. Wien. 

s. Jahrgang. Heft 8. März 1911. 

Die 2 C 1 Pacific-Schnellzuglokomotiven der Chicago—Milwaukee and 
St. Paul-Bahn 1889—1910. — Die Grundlagen der elektrischen Voll¬ 
bahnen. — 1 C 1 Tenderlokomotive der kgl. bulgarischen Staatsbahnen. 
— E Verbundgüterzuglokomotive, Gattung Ä / 5 der kgl. bulgarischen 
Staatsbahnen. 

Heft 4. April 1911. 

E Heißdampf-Verbund-Güterzuglokomotive, Bauart Gölsdorf mit 
Schmidts Rauchröhrenüberhitzer, Serie 80 der k. k. österr. Staats¬ 
bahnen. — Betriebsergebnisse und Probefahrten mit der 2 C Ileißdampf- 
Schnellzuglokomotive, Serie 109 der k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. — 
Strongs Pacific-Lokomotive aus dem Jahre 1886. 

Heft 8 und 4. März und April 1911. 

Ein Beitrag zur Lokomotivgeschiclite. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. Wies¬ 
baden. 

Band 48. Heft 5 und 6. Vom 1. und 15. März 1911. 

Erhöhung der Wirtschaftlichkeit des Zugförderungsdienstes auf Grund 
von Versuchen mit Lokomotiven im Betriebe der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen. — Die Betriebsmittel der Iledjazbalin. 
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Heft 5. Vom 1. März 1911. 

Die Güterzugzusammenstellung als Aufgabe der Gruppenbildung. — 
Die Stellung des Merkzeichens zwischen zusammenlaufenden Gleisen. 

Heft 6, 7 und 8. Vom 15. März, 1. und 15. April 1911. 

Wasserschlag in Lokomotiv-Dampfzylindern. — Elektrische Kohlen¬ 
ladekrane. 

Heft 7. Vom 1. April 1911. 

Bezeichnungsweise für Lokomotiven. — Bauart von Drehgestellen zur 
Erzielung ruhiger Gangart von Luxuswagen. — Elektrischer Schalter¬ 
drucker der deutschen Post- und Eisenbahn-Verkehrswesen-Aktien¬ 
gesellschaft Dapag—Efubag. 

Heft 8. Vom 15. April 1911. 

Neuerungen im Bau von Weichen. — Einwellen-Wechselstrombahnen 
— Einstellbares Hinterdrehgestell für lange Lokomotiven. — Die 
kürzeste Fahrzeit. 

Österreichische Eisenbahn-Zeitung. Wien. 

34. Jahrgang. Nr. 11 bis 14. Vom 13. März bis 3. April 1911. 

(11 u. 12:) Beleuchtung der Bahnhöfe mit auf hohen Lichtmasten 
montierten Gas-Starklichtlampen. — (13, 14:) Einige Wahrnehmungen 
auf dem Gebiete der Unfallversicherung der Eisenbahnbediensteten. — 
Moderne Verpflegung auf Eisenbahn und Schiff mit besonderer Berück¬ 
sichtigung der Verhältnisse der österreichisch-ungarischen Monarchie. 

Österreichisch-ungarisches Eisenbahnblatt. Wien. 

16. Jahrgang. Nr. 8 bis lo. Vom 23. Februar bis 13. April 1911. 

(8:) Die Investitionen auf den verstaatlichten Linien der Staatseisen¬ 
bahngesellschaft. — (9:) Die italienischen Staatsbahnen im Betriebs¬ 
jahr 1909/10. — (12:) Die verstaatlichten Linien der Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, die Nord west bahn und die Südnorddeutsche Verbin¬ 
dungsbahn im Jahre 1910. — (13:) Die Verkehrsentwicklung auf den 
Linien der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn. — (14:) Zwischenstaatliche 
Verhandlungen über die Mittenwalder Bahn. — (15:) Eisenbahnbau 
und Eisenbahnpläno in der asiatischen Türkei, Persien und Trans- 
kaukasien. 

Railway Age Gazette. New York. 

Band 50. No. 6. Vom 10. Februar 1911. 

The locomotive boilerinspection legislation. — Cumberland—Connells- 
ville connection of tlie Western Maryland. — The supply departement. — 
Mailet locomotive with articulated boiler rebuilt from old power. — 
Mail-pay rates. — The existing llailway Situation. 

Nr. 7. Vom 17. Februar 1911. 

Federal boiler inspeetion. — The collision problem in Indiana. — Bridge 
work on the Western Maryland extension. — A new Railway law 
in California. — Pacific type superheater locomotive; Chicago and 
North Western. — (u. 9) Locomotive smoke in Chicago. 
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Nr. K. Vom 24. Februar 1911. 

New York state boiler inspection. — Institutional Bailway bond in- 
ve8tment. — Baton Rouge cut-off; Southern Pacific. — Work of 
safetv committees on the Chicago and North Western. — Mailet 
locomotives on the Santa Fö. — Superheated steam in loconiotive 
Service. — Steel sleaping cars for the St. Paul. — Extension of the 
Siberian Bailway8. 

Nr. 9. Vom 3. März 1911. 

The freight rate deoisions.— Havana passenger Station. — Canadian 
Pacific grain elevator. — The opinion in the Eastern rate case. — 
The opinion in the Western rate case. — Excessive weights of looo- 
motive machinery. — Storehouse for freight car material. — Brake 
hanger angles. — Car interchange. Prevention of accidents in shops. — 
(u. 14:) The mistakes of the efficiency men. — Locomotive building 
in Europe. 

Nr. 10. Vom 10. März 1911. 

Bailway development in Canada and the Western United States. — 
Effect of undulating grades on train velocity. — Ties purchased in 
1909. — Steel frame box cars; Canadian Pacific. — Mr. Clausen on 
Signal aspects. — The New Haven valuation. — Performance of Pacific 
type locomotive; Pennsylvania lines. — Some reflections on the rate 
case decisions. 

Nr. 11. Vom 17. März 1911. 

The future of the Railway wage earner. — Northumberland freight 
Classification yard; Pennsylvania Railroad. — Mailet articulated 
locomotive; Chicago Great Western. — Track scale with mechanical 
hump; Pennsylvania Railroad. — Nationalization of Railways. — 
Factors sometimes forgotten in public control of public Service Cor¬ 
poration s. 

Nr. 12. Vom 24. März 1911. 

The friction of freight trucks. — Structures at Northumberland yard; 
Pennsylvania Railroad. — Freight car triiek experiments. — The 
course of Railway security prices. — Electrification of steam roads. 

Nr. 18. Vom 31. März 1911. 

A problem pessimism will not solve. — Railway history versus stock- 
holders right. — Heavy Pacific type locomotive; New York Central 
lines. — Tests of pacific type superheater locomotive. — Pennsylvania 
clearance car. — Traffic and Operation of the Virginian Railway. — 
Railway rate making in the South. — Railways in India. — A tale 
of two Railways. 

Nr. 14. Vom 7. April 1911. 

President Delano on arbitration of Railway labor disputes. — An 
unseen factor in Railway valuation. — The efficiency of Railway 
equipment. — Retaining wall for the Milwaukee at Eigin. — Com- 
missioner Lane's opinion in the rate case. — The efficiency engineer. — 
What is scientific management ? — Atlantic type dass E 6 locomotive; 
Pennsylvania Railroad. 
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The Railway Engineer. London. 

Band 32. Nr. 874. ‘ März 1911. 

Elevated Railway of Boston. — The interlocking of opening bridges. 
— Dining car train; G. X. and X. E. Railways. — Automatic alarm 
bell for Railway level Crossing. — Articulated and duplex locomotives» 
— Elevated Railways of Boston. — The ,,Phoenix“ superheater. — 
The improved Baker—Pilliod valve gear. — The permanent way of 
the Java Railways. — The Holophano Lumeter. — 

Nr. 875. April 1911. 

Saturated steam low-pressure locomotives. — Train-working diagrams. 
— 4—6—2 tank engine. — Permanent way of New Zealand Railways. — 
Some notes on the cleaning of locomotives. — Mechanical tappet 
locking on levers. — Pullman cars. 

The Railway News. London. 

Band 95. Nr. 2459 bis 2466. Vom 18. Februar bis 8. April 1911. 

(2459:) Passengers’ luggage in advance. — Xigerian Railways. — 
The Railway year: a fine record. — Ten years’ British Railway divi- 
dends. — (2460:) Railway Companies and sickness and invalidity 
insurance. — Mailet articulated 0—6—6—0—type locomotive; Burma. 
Railways. — American Railroad rates. — (2461:) Railways and the 
overseas post. — Cyclists and Railway charges. — Superheating in 
locomotives. — Guatemalan Railroad construction: the Pan — American 
Railway. — Rebuilt locomotive smithy at Stratford works. — (2462:) 
Xationalization of Railways and canals. — Small parcels traffic. — 
„Elbow room“ in British Railway carriages. — Motor traction and 
Railway interests. — Hot-water boiler washing and filling System. — 
(2463:) Ten years’ British Railway statistics. — Railway Companies 
as port, dock and ship owners. — Train diagrams. — British Railway 
results in 1910. — (2464:) Goods and passenger train miles and receipts. 
— British Railways and state control. — (2464, 2465, 2466:) Railway 
receipts and expenditure. — (2466:) Electric tramways and electrio 
cables across Railways. 

Railway World. Philadelphia—Xew York. 

Band 55. Nr. 6 bis 13. Vom 10. Februar bis 31. März 1911. 

(5:) Physical valuation and capitalization. — Labor’s interest in the 
rate question. — (6:) Railroads and the cost of living. — Railway 
Problems and Railway rates. — Lubrication of high pressure slide 
and piston valve locomotives. — (7:) Another view of Mr. Brandeis» 
scientific proposition. — Fair return for general Railway service. — 
The Operation of Railways in the Philippines. — Educating apprentices 
on the Santa F4. — (8:) The measure of a reasonable rate. — Railway 
speculation. — Cross ties purchased in 1909. — Railway post Office 
cars. — (9:) The decision in the advanced rate cases. — President 
Lovett on the issue of Capital stock. — Electric locomotives of the 
Pennsylvania Railroad. — (11:) Government regulation of Railway 
capitalization. — Railway development in Europe. — Nickelized 
chilled car wheels. — The Roseville mountain blast on the Delaware, 
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Lackawanna and Western Baiiroad. — (12:) Railwav effieiency. — 
Pinching the Railroads and the payroll. — An innovation in handling 
supplies. — (13:) The development of the Railwav dining Service. — 
Railwav progress in Western Canada. 

Revue g6n£rale des chemins de fer et des Tramways. Paris. 

84. Jahrgang. 1. Halbjahr. Nr. 2. Februar 1911. 

Quelques röflexions ä propos des revendications des agents des cliemins 
de fer frangais. — (u. 3, 4:) Le matöriel roulant des chemins de fer a 
l’exposition universelle et internationale de Bruxelles 1910. — 

Nr. 8. März 1911. 

Note 8ur les essais de traction öleetrique par locomotives equippees 
avec moteurs ä courant monophasd. — Le Statut des agents de chemiu 
de fer et le röglement pacifique des diffdrends collectifs. 

Nr. 4. April 1911. 

L’extraction et le coneassage mecaniques du baliast en silex. 

Rivista delle Communicazloni. Rom. 

4. Jahrgang. Heft 2. Februar 1911. 

* Trasporto di viaggiatori e bagagli per ferro via e per inare. — Le ferro vie 

e navigazione nel Giappone. 

Rundschau für Technik und Wirtschaft. Wien—Prag—Berlin. 

4. Jahrgang. Nr. 8. Vom 14. Febr. 1911. 

Straßenpolitische Betrachtungen. — Die Enquete, betreffend die 
Elektrisierung der Wiener Stadtbahn. 

Nr. 5, 6. 7. Vom 11. u. 27. März u. 12. April 1911. 

Nochmals die IV. Wagenklasse. 

Schweizerische Bauzeitiing. Zürich. 

Band 57. Nr. 7. Vom 18. Februar 1911. 

Die elektrischen Fahrzeuge der Vollbahn Spiez—Frutigen. 

Nr. 8, 9 u. 11. Vom 2o. Februar u. 4. März 1911. 

Die Einführung der linksufrigen Zürichseebahn in den Ilauptbalinhof 
Zürich der S. B. B. 

Nr. 9 u. 10. Vom 4. u. 11. März 1911. 

Neuere Ausführungen von Preßluft-Stellwerken. 

Nr. 11. Vom 18. März 1911. 

Die Gleichstrom-Dampflokomotive Serie 0 4 5 der schweizerischen 
Bundesbahnen. 

Nr. 18 u. 14. Vom 1. und 8. April 1911. 

Die Niesen-Bahn. 

Nr. 14. Vom 8. April 1911. 

Der Wiesener Viadukt. — Zum Durchschlag des Lötschbergtunnels. 

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

8. Jahrgang. Heft 10 ti. 11. Vom 4. u. 11. März 1911. 

Elektrische Zugförderung auf den großen Eisenbahnlinien. 
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La Technique Moderne. Paris. 

3. Jahrgang. Band 8. Nr. 3 u. 4. März u. April 1911. 

De la röpdtition Bur les locomotives des signaux de la voie. — L’ex- 
ploitation moderne d’un grand röseau de chemins de fer aux Etats-Unis. 

Nr. 4. April 1911. 

L’usure ondnlatoire des rails. 


Technisches Wochenblatt. (Teknisk Ugeblad.) Kristiania. 

1911. Nr. 7—14. Vom 17. Februar 1911 bis 7. April 1911. 

(9, 10 u. 12:) Nore Kraftanlaeg. — (10:) Bensin-elektrisk Revisions- 
vogn til Rjukanbanan. — (12:) Loy om Taugbaner og Löipestrenger. — 
(14:) Bryggekonkurransen i Kristianssand. 


Verkehrs technische Woche und eisenbahntechnische Zeitschrift. Berlin. 

5. Jahrgang. Nr. 25 bis 29. Vom 18. März bis 15. April 1911. 

(25:) Zur Vereinheitlichung des deutschen Eisenbahnwesens. — (26:) 
Abschaffung der I. Klasse in den Personenzügen. — (26 u. 27:) Die 
Eisenbahntechnik auf der Brüsseler Weltausstellung. — (27:) Über die 
Wirtschaftlichkeit der Arbeitswagen bei den Eisenbahnverwaltungen. — 
Die Erhöhung der Fahrdrahtspannung auf 15 000 Volt. — (28, 29:) 
Versuche an einer Raddruckwage für Lokomotiven. — (26, 28:) Der 
Verkehr in Groß-Berlin. — (29:) Ileißdampf-Güterzug-Lokomotive mit 
Rauchröhrenüberhitzer. — Neuere englische Bahnhöfe. — Kritische 
Betrachtungen über die Adhäsion im Eisenbahnbetriebe. 

Weltverkehr. Berlin. 

Nr. 1. April 1911. 

Was ist Weltverkehr ? — Griechenlands Anschluß ans europäische 
Eisenbahnnetz und der Piräus als Orienthafen im künftigen Welt¬ 
verkehr. — Der gegenwärtige Stand der deutschen Kolonialbahnen 
in Afrika. — Die Überlandbahn Swakopmund—Viktoriafall—Beira. 
— Die neueste Epoche der nordamerikanischen Eisenbahnentwicklung. 

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architektenvereins. Wien. 

68. Jahrgang. Nr. 8. Vom 24. Februar 1911. 

Die Enquete, betreffend die Elektrisierung der Wiener Stadtbahn. 

Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. Berlin. 

Band 55. Nr. 8. Vom 25. Februar 1911. 

Versuch mit einem Kalorex-Muffelfeuer bei Kesselausbessemngen. — 
(u. 10, 12, 13, 14:) Die Lokomotiven auf der Weltausstellung in 
Brüssel 1910. 

Nr. 9. Vom 4. März 1911. 

Starke Mailet-Verbundlokomotiven, gebaut von der American Loeo- 
motive Co. 

Nr. 15. Vom 15. April 1911. 

Der Neubau der Eisenbahnbrücke über die Elbe bei Wittenberge. — 
Versuche mit Heißdampflokomotiven auf der Atchison-Topeka-Santa 
Fd-Bahn. 
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Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntransport. Bern. 

19. Jahrgang. Nr. 8 u. 4 März, April 1911. 

Wirkung des Zusammentreffens von Entschädigungsansprüchen wegen 
Beschädigung und wegen Lieferfristüberschreitung (insbesondere im 
Fall der Interessedeklaration). 

Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Berlin. 

61. Jahrgang. Nr. 16 bis 80. Vom 22. Februar biß 15. April 1911. 

(15:) Verweigerung der Auslieferung von Vieh an den Empfänger auf 
Grund des öffentlichen Hechts. — Bericht der italienischen Staats» 
bahnen über das Betriebsjahr 1909/10. — (16:) Präsident v. Eickhof 
gen. Reitzenstein f. — (17:) Betriebsmittel für Wechselstrombahnen. 
— Die preußisch-hessische Eisenbahngemeinschaft im preußischen 
Abgeordnetenhause. — Die französischen Staatsbahnen vor dem 
Parlament. — (18:) Die Befehlsstelle auf dem Hamburger Hauptbahn¬ 
hof. — Betriebsergebnisse der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen 
im Rechnungsjahre 1909. — Elektrisierung französischer Eisenbahnen 
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Die Entwicklung der Königlich Preußischen Ostbahn. 

Von 

Regierungsrat Dr. Born, Bromberg. 


Mit einer Übersichtskarte. 


Einleitung-, 

Flächengröße, Bevölkerung and Verkehrsverhältnisse der östlichen Provinzen 

vor 1850. 

Als gegen Ende der dreißiger Jahre des 19. Jahrhunderts der Plan 
auf tauchte, den Osten des Königreichs Preußen durch eine Eisenbahn mit 
den übrigen Teilen zu verbinden, umfaßte die Monarchie 288 456 qkm und 
hatte beinahe 14 Millionen Einwohner. Bei der eigenartigen, langgestreckten, 
geographischen Lage des Landes waren die wirtschaftlichen Verhältnisse 
im Osten und Westen durchaus verschieden. Besonders befanden sich 
die Landesteile östlich der Weichsel in einer gewissen Abgeschiedenheit. 
Aber außer der damaligen Provinz Preußen unterschieden sich auch Posen 
und Pommern wesentlich von Schlesien, Brandenburg, Sachsen und be¬ 
sonders von Rheinland und Westfalen durch Zahl und Charakter, Bedürf¬ 
nisse und Erwerbsart ihrer Bewohner. 

Die Provinz Preußen, von den acht Provinzen des Staates die größte, 
machte mit einem Flächenraum von 66 839 qkm mehr als */s der Monarchie 
aus, beherbergte dagegen mit etwas über 2 Millionen Menschen nur V 7 
der Gesamtbevölkerung 1 ). Sie umfaßte das flache Küstenland, in dem die 
Weichsel, der Niemen, der Pregel in die Ostsee münden. Gebirge fehlen 
ganz, nur bei Danzig, nach der Grenze von Pommern zu und im südlichen 


*) Die Angaben über Flächengröße und Einwohnerzahl der Ostprovinzen 
sind in der Anlage I zusammengestellt. 

Arebir für Eiseobahoweien. 1911. .-.7 
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Teil von Ostpreußen finden sich Landrücken 1 ). Die Provinz zerfiel damals 
in zwei, jetzt zu eigenen Provinzen erhobene Teile, Ost- und Westpreußen, 
mit den Regierungsbezirken Königsberg, Gumbinnen und Danzig, Marien¬ 
werder. Der östlichste, Gumbinnen, 16420 qkm groß mit etwa 540 000 Ein¬ 
wohnern, also 330 auf 10 qkm, umfaßte das alte, von Deutschen, Litauern, 
Masuren bewohnte Litauen und stieß an das Kurische Haff. Die größte 
Stadt, Tilsit, zählte noch nicht 12 000 Einwohner, und mancher landrätliche 
Kreis enthielt überhaupt keine Stadt. Die einfachen Bedürfnisse des Lebens 
erforderten nur geringe, gewerbliche Tätigkeit; Ackerbau war die ganz all¬ 
gemeine Beschäftigung der Bewohner. Trotz vieler kleinen Besitzungen 
freier Eigentümer war fast das ganze Land Domäne; es gab nur wenige 
große Rittergüter. Der meist fruchtbare Boden trug Weizen. 

Auch im Regierungsbezirk Königsberg, der, 22 473 qkm groß, mit 
730 000 Seelen, 324 auf 10 qkm, das eigentliche Altpreußen umfaßte, war der 
Landbau die Hauptbeschäftigung, daneben aber hatte der Handel des Küsten¬ 
landes auch andere Verhältnisse geschaffen. Königsberg mit mehr als 
60 000 Einwohnern beherrschte wirtschaftlich und geistig den ganzen 
Bezirk. Memel, Braunsberg hatten 7000 bis 8000 Einwohner. Auf dem 
Lande überwogen hier nicht die Domänen, da viel großer Grundbesitz an¬ 
sässig war. Wenig bewohnte Waldungen bedeckten große Teile des Landes. 
In den Küstenstädten war ein reger Handel, gegen den das Gewerbe zurück¬ 
trat. Memel war seit Jahrhunderten Ausfuhrort für Holz, Memel und Königs¬ 
berg führten viel russische Erzeugnisse ein und standen mit England seit 
langem in Geschäftsverbindung. Ein wichtiger Fabrikationszweig, der 
einzige, der über die Grenzen hinauswirkte, war die Herstellung von Garn 
und Leinewand in den vier Kreisen des Ermlandes, Braunsberg, Heilsberg, 
Rössel, Allenstein. 

Der Regierungsbezirk Danzig, nur 8 385 qkm groß, mit 332 667 Ein¬ 
wohnern, also 397 auf 10 qkm, umfaßte die Mündung der Weichsel und das 
Land westlich davon. An den Ufern des Stromes, der sich in Weichsel und 
Nogat teilt, in der fruchtbaren Niederung lagen die großen Städte, in denen 
der Handel blühte. Danzig mit fast 55 000 Einwohnern, damals der Haupt¬ 
handelspunkt des preußischen Staates an der Ostsee 2 ), war ein Ausfuhr¬ 
hafen für Getreide und für die Erzeugnisse Polens, die auf der Weichsel 
herunterkamen. Elbing hatte 18 000, das alte Marienburg 5 600 Einwohner. 
Während in diesem Teil 704 Menschen auf 10 qkm kamen, w r aren die west¬ 
lichen Gegenden menschenleere, sandige, unfruchtbare, mit Wald bedeckte 


l ) Fast 18,5 % des Landes waren Wiese und Weide, 19,15 % unbebautes 
Land. Siehe Anlage II. 

*) Siehe die Übersicht Anlage III. 
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Landstriche, ohne Städte von einiger Bedeutung. Pr. Stargard war mit 
3100 Einwohnern die größte. 

Der Regierungsbezirk Marienwerder, 17 588 qkm groß, mit 471 488 
Einwohnern, also 268 auf 10 qkm, erstreckte sich an den Ufern der Weichsel 
entlang, wo Ackerbau und Viehzucht getrieben wurde und die größeren 
Städte lagen, Thom mit 8 000, Culm, Graudenz und Marienwerder mit 
je 5 000 Einwohnern. Die übrigen zahlreichen Städte hatten höchstens 
3 000 Seelen. Viele Einwohner des fast in seinem ganzen Umfange erst 
1773 preußisch gewordenen Landes waren nur der polnischen Sprache 
mächtig. Neben viel Sand und Heide fand sich nur stellenweise fruchtbarer 
Boden; die großen Striche östlich und westlich des Weichseluferlandes 
waren die am wenigsten bebauten und bewohnten der preußischen Monarchie. 
Neben dem Handel auf der Weichsel waren Ackerbau und Holzkultur die 
Haupterwerbszweige; die gewerbliche Tätigkeit war nur gering. 

Während die Provinz Preußen im ganzen Getreide, Holz und Vieh 
abgab, bezog sie ihre Bedürfnisse an Kolonialwaren und Fabrikaten zum 
größten Teil aus den westlichen Provinzen. Englische Waren und russische 
Erzeugnisse führten die Häfen Danzig, Elbing, Königsberg, Memel nicht 
nur für die Provinz Preußen, sondern auch für das gesamte dahinterliegende 
Binnenland ein. Während sich das Leben in den Städten von dem der 
übrigen preußischen Städte kaum unterschied, war es im Innern, auf dem 
Lande, höchst einfach, ja ärmlich. Kartoffeln und Erbsen waren die Haupt* 
nahrungsmitte], dazu Fleisch und Fisohe. Neben der Viehzucht war die 
Pferdezucht in einzelnen Gegenden bedeutend 1 ). 

Von der Provinz Pommern lag nur der östliche Teil, der Regierungs¬ 
bezirk Köslin, mit 343 000 Einwohnern im Verkehrsgebiet der zu erbauenden 
östlichen Eisenbahn. 241 Einwohner wohnten hier auf 10 qkm. Nur drei 
Mittelstädte von je etwa 7 000 Einwohnern waren vorhanden, Kolberg, 
Köslin, Stolp, sonst nur kleinere Orte, auch Rügenwalde hatte nur 4 000 Be¬ 
wohner. Landbau war die Haupttätigkeit der Bewohner, während in den 
kleinen Seehäfen wie Kolberg, Rügenwalde, Stolpmünde ein bescheidener 
Handelsverkehr herrschte. Viel Roggen, aber auch Weizen wurde gebaut. 
Bei der umfangreichen Schafzucht 2 ) auf den großen Gütern kam viel Wolle in 
den Handel. Neben der Aufzucht von Rindvieh blühte die Schweinezucht 
und Federviehzucht, die über das Bedürfnis des Bezirks weit hinausging 3 ) 
Gleichwohl war die Lebenshaltung des einfachen Mannes auch hier sehr 


*) Siehe Anlage IV. 

*) Siehe Anlage IV. Bei einem Durchsohnitt von 2 935 für ganz Preußen 
kamen in Pommern 4 596 Sohafe auf die Quadratmeüe. 

*) Über 21 % des Landes waren Wiesen und ständige Weiden, Anlage II. 

57* 
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bescheiden. Kartoffeln waren die Hauptnahrung und wurden fast mehr 
wie in Preußen gebaut. 

In der Provinz Posen, 29 542 qkm groß, mit 1 120 000 Menschen, 
wohnten 379 auf 10 qkm. Dieses Binnenland hatte sehr fruchtbaren Boden, 
auf dein viel Weizen angebaut wurde. Früher ein Teil Polens, war es in der 
Ausdehnung des Regierungsbezirks Bromberg bereits 1773 zu Preußen 
gekommen. Hier in dem Flußgebiet der Netze hatte sich die Regierung 
Friedrichs des Großen, aber auch später der Einfluß des preußischen Staates 
sehr segensreich erwiesen. Wenn auch die Bevölkerung noch größtenteils 
polnisch sprach, so war doch überall deutsche Kultur eingedrungen und 
stellenweise überwiegend. Bromberg mit 7 000 Einwohnern war die be¬ 
deutendste Stadt, Gnesen hatte 5 500, Inowrazlaw (Hohensalza) noch nicht 
5 000, die übrigen, verhältnismäßig zahlreichen Städte 1 500 bis höchstens 
3 000 Einwohner. 

In derh südlicheren, größeren Regierungsbezirk F o s e h, def von der 
Warthe durchstromt wird, hatte die Stadt und Festung Posen 31 000 Ein¬ 
wohner. Außer Lissa, Rawitech, Fraustadt, Krotoschin mit je 6 000 bis 
8 000 Eihwohnem war auch hier eine Menge kleiner Städtchen vorhanden, 
in denen hur Kleingewerbe getrieben wurde und die zahlreichen Juden den 
Zwischenhandel zwischen Produzenten und Konsumenten im Innern des 
Landes abwickelten. Die Bevölkerung dieses erst 1793 preußisch gewordenen 
und von 1806 bis 1812 zum Herzogtum Warschau gehörenden Landes war 
größtenteils polnisch, mit Ausnahme der an der schlesischen und märkischen 
Grenze sitzenden evangelischen Deutschen, Weber und Tuchmacher, die 
die ganze Provinz, aber auch die benachbarten Bezirke und früher Polen 
mit ihren Waren versorgten. Im übrigen wurde in der Provinz Getreidebau 
und Viehzucht getrieben, auch viel Wolle und Wollwaren hergestellt. Händel 
in größerem Maßstabe wie in Preußen war kaum vorhanden. Der Klein¬ 
handel und kleine Verkehr wurde von den, den 15. Teil der Bevölkerung 
ausmachenden Juden besorgt. Nur in Posen und Bromberg war reges ge¬ 
werbliches Leben. 

In den drei Provinzen Preußen, Posen, Pommern überwog bei weitem 
der Landbau. Mehr als der vierte Teil des dort angebauten Weizens 1 ) ging 
in das Ausland. Neben Getreide waren Haupthandelsartikel eigentlich nur 
noch Holz, Wolle, Vieh*). Unter diesen Umständen waren die Verkehrs¬ 
straßen wenig entwickelt. Im Verkehr der östlichen Provinzen mit den west¬ 
lichen hatten bisher neben dem Seewege zwischen Stettin, Dänzig und 
Königsberg die Binnenwasserstraßen 3 ) eine wuchtige Rolle gespielt. Ihre 

*) Siehe Anlage V. 

2 ) Siehe Anlage IV. 

3 ) Siehe Anlage VI. 
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Hauptverkehrsader von Berlin durch die zjir Oder führende Kanalverbindung 
über Cüstrin und weiter durch die Warthe, die Netze, den von Friedrich 
dem Großen erbauten Bromberger Kanal und die Weichsel abwärts bis Danzig 
und zu dem Frischen Haff berührte die fruchtbarsten und bewohntesten 
Landstriche der östlichen Provinzen und vermittelte den Massengüterverkehr 
von Naturprodukten wie Holz und Getreide westwärts bis zur Elbe und von 
Kolonialwaren von Hamburg und Stettin ostwärts. Die Wasserstraße 
verzweigte sich in der Richtung auf Posen die Warthe aufwärts und in der 
Richtung auf Thom und Warschau die Weichsel aufwärts. Die Beförderung 
der Güter im inneren Verkehr erfolgte zum großen Teil auf den Flüssen 
Niemen, Pregel, Weichsel, Warthe, Netze und einer Anzahl kleinerer Küsten- 
und Nebenflüsse. Dazu kam die See- und Küstenschiffahrt. 

Die Weichsel war nur bei Thom überbrückt, aber die Thomer, bei 
Eisgang wenig zuverlässige, hölzerne Pfahljochbrücke lag ganz außerhalb 
der Verkehrswege. Um die Weichsel zu überschreiten, war man sonst auf 
die Fähre angewiesen, deren Betrieb Eisgang und Hochwasser regelmäßig 
gefährdeten oder unmöglich machten. 

An Kunststraßen waren östlich 1 ) der Oder nur wenige vorhanden. 
Von Altdamm führte in der Nähe der Küste eine Chaussee über Naugard, 
Köslin, Stolp nach Danzig. Uber Cüstrin lief von Berlin her die alte Königs¬ 
berger Heerstraße über Landsberg a. W., Friedeberg, Woldenberg, Ruschen 
dort, Deutsch Krone, Landeck, Schlochau, Könitz, Dirschau, Marienburg, 
Elbing, Frauenburg, Braunsberg. Von ihr zweigte sich in Ruschendorf die 
Straße nach Bromberg über Schneidemühl, Wirsitz, Nakel, in Dirschau 
die Straße nach Danzig über Hohenstein und nach Bromberg über Mewe, 
Neuenburg, Schwetz, in Elbing nach Pr. Holland ab. Von Cüstrin ging auch 
die Chaussee nach Posen über Sonnenburg, Schwerin, Pinne aus. Während 
eine Chaussee von Bromberg nach Inowrazlaw (Hohensalza) vorhanden 
war, fehlte eine solche zwischen Bromberg und Thom, Bromberg und Posen, 
Thora und Posen. In Ostpreußen gingen von Königsberg Chausseen über 
Tapiau, Insterburg, Gumbinnen zur rassischen Grenze bei Eydtkuhnen 
und, bei Taplacken abzweigend, über Skaisgirren, Tilsit zur russischen 
Grenze bei Tauroggen. Schließlich führten noch, abgesehen von kleineren 
Seitenchausseen, Kunststraßen von Königsberg über Pr. Eylau, Barten¬ 
stein nach Orteisburg und Rastenburg. Daß die Länge der Chausseen, 
die zahlreiche Städte überhaupt nicht berührten, für die ausgedehnten 
Landstriche des Osteps unzureichend war, leuchtet um so mehr ein, als die 
Dichtigkeit der Einwohner ipi Vergleich zu der der anderen Provinzen 


l ) Siehe die Karte. 
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durchaus nicht gering war 1 ). Noch im Jahre 1852 kam durchschnittlich ein 
Kilometer Chaussee auf 15,72 qkm und 922 Einwohner des ganzen preußischen 
Staates, wälirend diese Zahlen für 

Ost- und Westpreußen . . 35,40 qkm und 1 380 Einwohner, 

Posen . .. 33,75 ,, „ 1 532 ,, 

Pommern. 24,62 „ „ 944 „ 

waren. 

Von der Abgeschlossenheit, in der die kleineren Orte damals lebten, 
hat man heute kaum noch eine Vorstellung. Es dauerte oft tagelang, ehe die 
Kunde von selbst wichtigen Ereignissen von einer Stadt zur anderen gelangte 
oder sich allgemein verbreitete. Zwar bestanden schon in den Jahren 1830 
bis 1840 Einrichtungen, die die schleunige Weitergabe von Nachrichten 
ermöglichten. Wer in jener Zeit in Norddeutschland reiste, konnte an dieser 
oder jener Stelle Türme sehen, auf denen eine merkwürdige Maschine mit 
ihren Armen in der Luft arbeitete. Das war der optische Telegraph, der 
zwischen Berlin und Coblenz Nachrichten übermittelte. Für das große 
Publikum war er jedoch ohne praktischen Wert, da er nur Staatsdepeschen 
beförderte. 

Das einzige allgemeine Beförderungsmittel der damaligen Zeit zu 
Lande war das Pferd. Durch Schaffung von gut gebauten Landstraßen 
wurde diese Beförderungsmöglichkeit den Verhältnissen entsprechend aus¬ 
gebildet. 

Die alten, dem Personen- und Paketverkehr dienenden Postwagen, 
Diligencen, waren meist schwerfällig und unbequem und hielten sich auf den 
Stationen stundenlang auf. Neben der Fahrpost bestand eine reitende Post 
für Briefe. Der Postillon führte sie in einem Felleisen, das er vor sich auf 
dem Pferde liegen hatte. Später wurde diese Post in eine Karriolpost ver¬ 
wandelt, bei der der Postillon auf einem kleinen offenen, einspännigen Wagen 
fuhr. Zwischen nahegelegenen Orten wurde der Verkehr vielfach durch Boten 
vermittelt, die kleinere Sendungen, wie zum Teil heute noch, als Traglast 
hin und her beförderten. 

Der Güterverkehr zu Lande wurde durch Frachtwagen vermittelt, 
von denen in der Regel mehrere zusammen reisten. Es waren große, hoeh- 
aufgestapelte Wagen, mit Leinewand überzogen, unter der die Güter in Stroh 
verpackt lagen, mit vier oder mehr Pferden bespannt, die meist ein Geläute 
am Hals trugen. Nebenher schritt im blauen Kittel der Fuhrmann und 
schwang die Peitsche. Schon früh am Morgen wurde aufgebrochen und 
tagsüber 6 bis 8 Wegestunden zurückgelegt. 

Wenn man die Unbehilflichkeit der Transportmittel, die Unbequem - 


l ) Siehe Anlage VII. 
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lichkeit und Kostspieligkeit bedenkt, so muß man sich wundern, daß in 
jener Zeit schon soviel gereist wurde 1 ). 

Von den zu Wagen Reisenden fuhr die oberste Klasse, vornehme und 
reiche Leute, mit Extrapost, womöglich im eigenen Wagen, dem Postpferde 
vorgespannt wurden. Die Schnelligkeit der Beförderung richtete sich da 
wesentlich nach dem in Aussicht stehenden Trinkgeld für den Postillon. 
Wem die Extrapost zu teuer war, konnte zunächst die gewöhnliche Post 
benutzen. Bei dieser mußte man sich zeitig einschreiben lassen. 

Die alten gewöhnlichen Postwagen w^aren recht unbequem, etwas 
besser die sogenannten Eilwagen. Sie hatten bequeme Sitze und man kam 
leidlich von der Stelle. Jedoch war die gewöhnliche Post recht teuer. 
Deshalb wählte man, w enn man in Gesellschaft reiste, lieber einen Mietwagen. 

Die Schnelligkeit der Beförderung war übrigens genau geregelt und 
wurde auch im wesentlichen eingehalten. Die Meile wurde gefahren auf 
chaussierter und nicht chaussierter Straße von den Estafettenposten in 
30 und 40 Minuten, von den Schnellposten in 35 und 45 Minuten und von 
den Personenposten in 40 und 50 Minuten. 

Teil I. 

Vorgeschichte der Ostbahn. 

Kapitel 1. 

Verhandlungen der vereinigten ständischen Ausschüsse 1842 2 ). 

Nach Eröffnung der ersten Lokomotivbahn in Deutschland zwischen 
Nürnberg und Fürth am 7. Dezember 1835 und der ersten Lokomotivbahn 
in Preußen zwischen Berlin und Potsdam am 29. Oktober 1838 dauerte es 
zwölf Jahre, bis zum Oktober 1850, ehe die erste Staatsbahnstrecke Preußens, 
9,7 km der Saarbrücker Bahn, dem Betriebe übergeben wurde. 

Der Beginn der Vorgeschichte der Ostbahn fällt zusammen mit dem 

1 ) Vor Eröffnung der Ostbahn 1851 kamen z. B. durch die Stadt Nakel 
täglich die neunsitzige Personenpost zwischen Berlin und Bromberg, die vier- 
sitzige Schnellpost von Berlin nach Bromberg, die neunsitzige Personenpost 
von Dirschau nach Breslau und außerdem gingen von dort täglich aus eine 
dreisitzige Personenpost zwischen Nakel und Könitz und eine viersitzige Personen¬ 
post zwischen Nakel und Gnesen. Die Posthalterei unterhielt damals 13 Postillone 
und etwa 50 Pferde. Rutsch, Chronik von Nakel. Siehe auch Anlage VIII, 
Abdruck einer Nach Weisung aus den Akten der Königlichen Regierung zu Brom¬ 
berg über den Postverkehr in Posen. 

2 ) Siehe hierzu G. Fleck im Archiv für Eisenbahnwesen 1897, Studien 
zur Geschichte des preußischen Eisenbahnwesens, und v. d. Leyen ebenda 
1881, Die Verhandlungen der Vereinigten ständischen Ausschüsse usw. S. 1 ff. 
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Wechsel der Preußischen Eisenbahnpolitik im Jahre 1842. Das Gesetz 
vom 3. November 1838 hatte für Preußen den Eisenbahnbau und -betrieb 
der Privatuntemehmung überlassen. Der Staat hatte auf unmittelbare 
Beteiligung an solchen Unternehmungen verzichtet und sich nur Aufsichts¬ 
rechte verschiedener Art Vorbehalten. Die Privatbahnen hatten nun, wie 
nicht anders zu erwarten war, ausschließlich Linien gebaut, die einen reichen 
Ertrag versprachen. Trotzdem erlahmte der Unternehmungsgeist schon 
nach kurzer Zeit; für eine Anzahl Bahnen fanden sich keine Bewerber. 
Zu diesen gehörte auch die östliche Eisenbahn. Die Preußische Regierung, 
die über die Wichtigkeit des neuen Verkehrsmittels für die Entwicklung 
des Staates in den verschiedensten Beziehungen nach den Erfahrungen mit 
den ersten Bahnen nicht im Zweifel war, entschloß sich daher, nicht mehr 
untätig zuzusehen, sondern den Eisenbahnbau auf irgend eine Weise zu 
fördern, also vom reinen Privatbahnsystem zu einem anderen Eisenbahn¬ 
system überzugehen. 

Von dem Bau einer Eisenbahn nach dem Osten der preußischen 
Monarchie, besonders nach Königsberg i. Pr., ist zum ersten Male ernstlich 
die Rede in den Verhandlungen mit den ständischen Ausschüssen sämtlicher 
Provinzen im Jahre 1842. Wenn auch der Landtagsabschied vom 7. No¬ 
vember 1841 davon spricht, daß der Antrag des preußischen Provinzial¬ 
landtages wegen Erbauung einer feststehenden Brücke über die Weichsel 
seine Erledigung finden werde, sobald die Frage entschieden sei, an welchem 
Punkte die Eisenbahn von Berlin nach Preußen die Weichsel überschreite, 
so wurde doch der Plan daraufhin nicht weiter verfolgt. Zwar war es ge¬ 
lungen, bei der Staatsregierung schon früher für den Bau Stimmung zu 
machen, so daß 1841 Vorarbeiten allgemeiner Art über die günstigste Linie 
vorgenommen wurden; damit schien aber vorläufig alles getan zu sein, was 
möglich war. Die großen Summen für ein solches Unternehmen standen 
dem Staate nicht zur Verfügung, sie konnten nur durch eine Anleihe auf¬ 
gebracht werden. Zur Aufnahme einer solchen hielt sich die Regierung 
allein aber seit 1820 nicht für befugt. 

Schon 1815 hatte Friedrich Wilhelm III. die von Stein beabsichtigte 
gemeinsame ständische Verfassung in Aussicht gestellt. Sie trat zunächst 
nicht ins Leben. Wohl aber wurde in der Allerhöchsten Kabinettsorder 
vom 17. Januar 1820 der künftig zu schaffenden reichsständischen Ver¬ 
sammlung das Staatsschuldenwesen unterstellt. Ihr sollte alljährlich Rech¬ 
nung gelegt werden, ihr die Zustimmung zu Staatsanleihen obliegen. Man 
hoffte, dadurch das „Vertrauen zum Staate und zur Verwaltung“ zu be¬ 
festigen. Eine solche Landes Vertretung bestand auch. 1842 noch nicht. Man 
hatte seit dem 5. Juni 1823 eine Vertretung des Volkes nur in den nach vier 
Ständen, Fürsten und Standesherren, Ritterschaft, Stadtgemeinden, Land¬ 
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gemeinden gegliederten Provinziallandtagen, deren Beschlüsse der Aller* 
höchsten Entscheidung und Genehmigung unterlagen. Um nicht jederzeit 
sämtliche Provinziallandtage einberufen und befragen zu müssen, hatten 
acht Allerhöchste Kabinettsorders vom 21. Juni 1842 (eine Verordnung für 
jede Provinz) die Wahl je eines ständigen Ausschusses von 12 Mitgliedern 
angeordnet und auch das Zusammentreten der Ausschüsse aller Provinzen 
zu gemeinsamer Beratung wichtiger Fragen ins Auge gefaßt, ohne dadurch 
allerdings in den Augen des Volkes die Wünsche nach einer Volksver¬ 
tretung erfüllt zu haben 1 ). 

Den durch die A. K. 0. vom 19. August 1842 nach Berlin berufenen 
ständischen Ausschüssen sämtlicher Provinzen wurde in der ersten Sitzung 
am 18. Oktober 1842 eine Denkschrift vorgelegt. Es handelte sich darum, 
zu hören, wie die infolge günstiger Finanzlage in Preußen erzielten Über¬ 
schüsse zu verwenden seien. Im Staatshaushalt waren, als Erfolg einer 
sparsamen und geschickten Verwaltung, Geldmittel verfügbar, die man zur 
Erleichterung der Abgabenlast des Landes zu verwenden gedachte. In 
Frage kam eine Erniedrigung der Salzpreise durch Ermäßigung der Salz¬ 
steuer, die die Regierung mit jährlich 1 500 000 Talern vom Jahre 1843 ab 
für möglich erklärte 2 ). Die 1841 mit Beratung dieses Vorschlages beauf¬ 
tragten Landstände der einzelnen Provinzen hatten die Absicht der Re¬ 
gierung zum weitaus größten Teil gutgeheißen. Bei diesen ständischen Be¬ 
ratungen in den einzelnen Provinziallandtagen waren aber auch Wünsche 
und Stimmen laut geworden, die für eine Vermehrung der öffentlichen 
Kommunikationsanlagen namentlich durch Herstellung größerer Eisen¬ 
bahnverbindungen eintraten und dazu die Überschüsse verwendet wissen 
wollten. Eine Prüfung des Bedürfnisses hatte ergeben, daß neben den 
schon betriebenen oder als gesichert anzusehenden Strecken, abgesehen 
von anderen, eine Eisenbahn erforderlich oder wünschenswert sei, „die 
unter Benutzung einer der im Bau begriffenen Linien von Berlin zur Oder, 
Berlin mit Königsberg i. Pr., und, vermittels einer Zweigbahn, mit Danzig 
verbände, auch, unter Umständen, bis zur russischen Grenze fortgesetzt 
werden könnte.“ Die Denkschrift stellte dafür drei Richtungen zur Wahl: 

1. von Frankfurt a. O. über Posen und Bromberg bis an die Weichsel 
bei Graudenz, 

2. von Cüstrin über Landsberg a. W. und Bromberg bis an die Weichsel 
bei Graudenz mit Seitenverbindung nach Posen, 


*) Bei der Huldigung in Königsberg 1840 hatte Friedrich Wilhelm IV. die 
Schaffung von Reichsst&nden ausdrücklich abgelehnt. 

*) Man hoffte, den Kleinverkaufspreis des Salzes von 1 % bis 1 % Sgr. = 
15 bis 18 9)1 für d^s Pfund auf mindestens 1 Sgr. = 12 3ji herabsetzen zu können. 
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3. von Stettin über Stargard i. P. nach Graudenz mit einer Seiten¬ 
linie nach Posen. 

Man wollte also vorläufig bei Graudenz die Weichsel überschreiten. Die 
erste Linie sollte bei Frankfurt a. 0. an die Berlin-Frankfurter, die dritte 
bei Stettin an die Berlin-Stettiner Eisenbahn anschließen, während die 
zweite entweder bei Fürstenwalde oder bei Neustadt-Eberswalde mit der 
einen oder anderen dieser Bahnen in Verbindung gebracht werden konnte. 
Den Gedanken, diese Bahnen etwa von Staatswegen zu bauen, verfolgte 
die Denkschrift nicht, da es „in mancher Hinsicht nicht sachgemäß erscheint, 
solche Nationaluntemehmungen der Privatindustrie, welcher die Eisenbahnen 
bisher ein weites Feld fruchtbarer Tätigkeit dargeboten haben, ganz zu 
entziehen.“ Man fürchtete damit „die eigentümlichen Vorteile aufzugeben, 
w'elche die fortschreitende Gewerbsamkeit und der erwachende Assoziations¬ 
geist im Volke der bisherigen Art, wie die vaterländischen Eisenbahnen 
entstanden sind, zu verdanken hat,“ und das durch alle Stände verbreitete 
lebendige Interesse dafür zu schwächen. Die Denkschrift schlug nur eine 
angemessene Zinsgarantie unter Vereinbarung ausreichender Sicherungs¬ 
bedingungen vor und stellte eine Reihe von Punkten zur Begutachtung. 

Die Verhandlungen der Vereinigten ständischen Ausschüsse, deren 
Mitgliederzahl 98 betrug, fanden im Königlichen Schloß zu Berlin vom 
18. Oktober bis 10. November 1842 statt. Den Vorsitz führte der Minister, 
in dessen Geschäftsbereich die Beratungsgegenstände fielen, während der 
Beratung der Steuer- und Eisenbahnfragen also der Finanzminister 
von Bodelschwingh. 

In den dem Bau von Eisenbahnen gewidmeten Sitzungen vom 24. bis 
27. Oktober wurde 

1. die Frage: Wird die Ausführung eines Eisenbahnnetzes, welches 
den Mittelpunkt der preußischen Monarchie mit den Provinzen 
und diese unter sich verbindet, auch in der Hauptrichtung das 
Ausland berührt, für ein dringendes Bedürfnis erachtet ? 

mit 90 gegen 8 Stimmen bejaht; 

2. die Frage: Erachtet es die Versammlung für wünschenswert und 
notwendig, daß der Staat die baldige Ausführung des in der ersten 
Frage bezeichneten Eisenbahnnetzes mit den ihm zu Gebote stehen¬ 
den Mitteln und namentlich auch durch Übernahme einer Garantie 
für die Zinsen des Anlagekapitals herbeizuführen suche ? 

mit 83 gegen 14 Stimmen bejaht; 

3. die Frage: Ob die Versammlung die Erklärung ins Protokoll aufge¬ 
nommen zu haben wünsche, daß sie die Ausführung des projektierten 
Eisenbahnsystems auf Rechnung der Staatskasse für das beste 
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Mittel zu dem vorliegenden Zweck erachte und für die Anwendung 
dieses Mittels gestimmt haben würde, wenn nicht von seiten des 
Staates die bestimmte Erklärung abgegeben worden wäre, daß das 
Gouvernement den Beschluß gefaßt habe, für jetzt und die nächste 
Zukunft Eisenbahnen nicht für Rechnung der Staatskasse zu er¬ 
bauen, 

mit 50 gegen 47 Stimmen verneint *). 

Zu der ersten Frage verhielten nur die Wenigen sich ablehnend, die 
in der Eisenbahn ein das Gemeinwohl förderndes Mittel nicht sahen. Für 
die Provinz Posen stellte der Graf Raczynski das Bedürfnis von Eisenbahnen 
geradezu in Abrede, da eine Industrie fehle, der einheimische Handwerker 
durch Einfuhr fremder Erzeugnisse auf der Eisenbahn aber nur geschädigt 
würde. Man solle in Posen erst Chausseen bauen, für Eisenbahnen sei es zu 
früh. Einzelne Abgeordnete meinten, daß noch nicht genügende Erfahrungen 
über den Wert der Eisenbahnen vorlägen, um den Staat daran zu beteiligen. 
Der Hofmarschall von Rochow bezweifelte den kommerziellen Nutzen der 
Eisenbahn, da kleine Städte durch sie oft geradezu zugrunde gingen, auch 
die Schiffahrt beeinträchtigt würde, erkannte den militärischen nur in be¬ 
schränktem Maße an, da große Massen von Truppen Kavallerie, Artillerie 
auf Kunststraßen sich rascher als auf den Eisenbahnen befördern ließen (?) 
und gab nur den politischen Nutzen ganz zu. 

Zu der zweiten Frage hielt der Finanzminister wie bei der ersten einen 
längeren Vortrag. Er untersuchte, auf welchem Wege das durch die Be¬ 
antwortung der ersten Frage gesteckte Ziel am besten zu erreichen sei. Da 
man den Aktiengesellschaften das Werk nicht weiter allein überlassen dürfe, 
so müsse der Staat eintreten, und zwar durch Gewährung einer Zinsgarantie. 
Den zuzeiten Weg, den Ausbau der Eisenbahnen auf Kosten des Staates, 
erklärte er für nicht gangbar, da jetzt nach teil weisem Ausbau des Eisen¬ 
bahnnetzes dürch Private doch nur ein Mischsystem entstehen und der 
Assoziationsgeist und die Unternehmungslust zurückgedrängt werden 
würde. „Diese und andere hier nicht zu erörternde Gründe hätten das 
Gouvernement zu dem festen Entschluß gebracht, auf einen Selbstbau der 
Eisenbahnen für jetzt und die nächste Zukunft nicht einzugehen.“ Die 
Erklärung des Ministers hatte eine lebhafte Debatte zur Folge, da, wde das 
Stimmenverhältnis der dritten Frage zeigt, die Anhänger des Staatsbahn¬ 
gedankens sehr zahlreich waren, ja fast die Mehrheit ausmachten. Unter 
ihnen befand sich der damalige Handelsgerichtspräsident von der Heydt, 
der spätere Handels- und Finanzminister.. Während die Gegner des Staats- 

*) Diese Frage war ein Zugeständnis des Finanzministers an die Freunde 
des Staatsbahnsystems. 
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bahnbaues den Staat von jeder Einmischung „in Privatangelegenheiten“ 
fern halten, ihm auch jede Betätigung in Handel und Gewerbe versagen 
wollten, vertraten die Anhänger den Standpunkt, daß nur der Staat 
Eisenbahnen verwalten könne und dürfe; denn er nur könne die militäri¬ 
schen und politischen, die gewerblichen und kaufmännischen Erfolge, die 
man sich versprach, sichern und die öffentlichen und besonderen Inter¬ 
essen eines Eisenbahnunternehmens ausgleichend wahren. Der Regierungs¬ 
präsident von Auerswald gab diesem Gedanken in der Verhandlung mit 
den Worten Ausdruck: „Die Eisenbahnen werden die großen Ströme für 
den Handel und Verkehr werden, bei denen es nicht darauf ankommen darf, 
ob sie rentieren oder nicht: als solche müssen sie aber öffentliches, gemein¬ 
sames Staatsgut sein!“ 

Die von dem Minister noch mehrfach im Lauf der Verhandlungen 
wiederholte Erklärung, daß von einem Staatsbau abgesehen werden müsse, 
hatte ihren Hauptgrund darin, daß man nicht wußte, wie man ohne Ver¬ 
letzung der A. K. 0. vom 17. Januar 1820 beim Fehlen einer Volksvertretung 
eine allgemeine Staatseisenbahnanleihe auf nehmen sollte. Der Plan, die 
Eisenbahnen durch eine Zinsgarantie zu unterstützen, war daher nur ein 
Ausweg. 

Unter den zur dritten Frage sich für den Staatsbau aussprechenden 
Abgeordneten waren sämtliche aus Preußen und Pommern, 10 von 14 aus 
der Rheinprovinz und je 5 von 12 aus Posen und Westfalen vertreten. 
Brandenburg, Schlesien und Sachsen hatte sich fast einstimmig gegen den 
Staatsbau ausgesprochen. 

Die A. K. 0. vom 22. November 1842 genehmigte neben dem Steuer¬ 
erlaß von 2 Millionen Talern durch Ermäßigung der Salzpreise diese Be¬ 
schlüsse und verlangte vom Finanzminister Vorschläge, wie die für not¬ 
wendig erachteten Eisenbahnen mit den dem Staate zu Gebote stehenden 
Mitteln, insbesondere auch durch Übernahme einer Zinsgarantie, mit Kraft 
und Nachdruck gefördert werden könnten. Die Belastung der Staatskasse 
mit einer neuen fortlaufenden Ausgabe sollte jedoch den Betrag von jährlich 
2 000 000 Talern nicht übersteigen. Die Vorschläge des Finanzministers 
vom 11. Dezember 1842 betrafen die Gewährung von Zinsgarantien für 
mehrere Bahnen, darunter auch die östliche Eisenbahn, wünschten aber 
hauptsächlich für die umfangreichen und eingehenden technischen Unter¬ 
suchungen die Bildung eines laufenden jährlichen Fonds, der vom Jahre 1843 
jährlich mit 500 000 Talern ausgestattet, sich um den Betrag der Mehr¬ 
überschüsse aus dem Salzregal gegen den Voranschlag erhöhen sollte, bis 
die jährlichen 2 000 000 Taler der A. K. O. vom 22. November 1842 er¬ 
reicht wären. Aus diesem Eisenbahnfonds sollten auch alle Zins- und 
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Amortisationszahlungen für das Eisenbahnwesen und die Bahnen aus Staats¬ 
mitteln geleistet werden. 

Alle diese Anträge genehmigte die A. K. 0. vom 31. Dezember 1842. 

Kapitel 2. 

Verhandlungen des Vereinigten Landtages. 

I. Die Gutachten vom 2. November 1844 und 

15. August 1845. 

Es stand sonach dem Bau der Ostbahn nichts im Wege. Nur eins 
fehlte: Ein Unternehmer; denn der Staat hatte grundsätzlich abgelehnt, 
sich selbst mit dem Bau von Bahnen zu befassen. In dem Bericht über 
die nach der A. K. 0. vom 22. November 1842 zu treffenden Maßnahmen 
für andere Bahnen schlug der Finanzminister vor, zunächst die Richtung der 
östlichen Eisenbahn festzustellen, um dann mit einem Unternehmer ver¬ 
handeln zu können. Die Ermittlungen einer Eisenbahnlinie nach Königs¬ 
berg wurden zwar durch A. K. 0. vom 31. Dezember 1842 angeordnet, sie 
schritten aber nur langsam fort. 

Man trennte die Vorarbeiten über die Linie von Frankfurt a. 0. über 
Posen, Bromberg nach Graudenz ab. Der technische Direktor der Berlin- 
Frankfurter Eisenbahn, Zimpel, dem im Eisenbahnbau eine große Erfahrung 
zur Seite stand, erbot sich, diese Arbeiten zu leiten. Er verlangte zunächst 
30 000, dann 20 000 Taler, war aber schließlich mit einer Entschädigung 
von 10 000 Talern zufrieden 1 ). Die Bearbeitung der beiden anderen von 
Cüstrin und Stettin ausgehenden Linien war dem Baukondukteur Wiebe 
übertragen. Die Oberleitung sämtlicher Vorermittelungen hatte der Re¬ 
gierungsrat und Baurat Mellin, der sowohl bei der 1839 und 1840 eröffneten 
Magdeburg-Leipziger, als auch bei der 1843 eröffneten Magdeburg-Halber- 
städter Bahn als oberster Techniker den Bau geleitet hatte. Vom Kriegs- 
minister war der Major im Großen Generalstabe Fischer mit den Arbeiten 
betraut. 

Sobald diese vorbereitenden Schritte bekannt wurden, kamen von 
allen Seiten Bitten, Gesuche und Anträge. Besonders rührig war Posen. 
Nach Annahme des Magistratsvorschlags durch die Stadtverordneten, daß 

*) Er forderte nach Beendigung der Arbeiten noch eine weitere Entschä¬ 
digung, da er acht Reit- und Wagenpferde bei den Reisen verloren, große Geld¬ 
verluste gehabt und seine Gesundheit zum Opfer gebracht habe. Die im Vertrag 
ausbedungenen 1000 Taler Prämie konnten ihm nicht gewährt werden, da seine 
Linie nicht gewählt wurde. — Das ihm auf Wunsch ausgestellte Zeugnis erklärt, 
daß er ,4m wesentlichen“ seinen Auftrag erfüllt habe und „ein tätiger Ingenieur“ 
sei, wenn auch die von ihm bearbeitete Linie nicht genehmigt worden sei. 
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die Stadt Posen sich verpflichte, mit einer Summe von 100 000 Talern 
einer Bahn von Frankfurt über Posen nach der Weichsel beizutreten, wenn 
der Staat 3% % Zinsen garantierte, begab sich eine Deputation des Magistrats 
nach Berlin, die zwar weder vom Finanzminister eine bestimmte Zusage 
erhielt, noch vom König überhaupt empfangen wurde, aber doch Gelegenheit 
hatte, für ihre Zwecke in Berlin tätig zu sein und ,,den falschen Auffassungen 
der amtlichen Kreise Berlins entgegenzutreten“. Diese Ansichten bestanden 
nach einem Bericht l ) darin, daß Posen zufrieden sein könne, wenn es über¬ 
haupt eine Bahn bekomme, daß es nicht darauf ankomme, ob Posen einige 
Meilen weiter oder näher durch eine Eisenbahn mit Berlin verbunden sei, 
daß eine Verbindung über Filehne und Stargard i. P. nach Stettin für Posen 
wichtiger sei, daß eine Bahn an der Netze entlang die Neumark Und Posen 
gleichmäßig berücksichtige, daß eine Zweigbahn für Posen günstiger sei, 
daß hauptsächlich Berlin und Königsberg verbunden werden müsse. Dem 
Vorgehen hatte sich die Ritterschaft des Großherzogtums Posen ange¬ 
schlossen, die eine Immediateingabe in deutscher und polnischer Sprache 
überreichte und von dem Generallandschaftsdirektor von Grabowski und 
dem Kammerherm von Stablewski vertreten war. In Posen selbst trat ein 
„Verein zur Förderung des Eisenbahnuntemehmens von Frankfurt über 
Posen nach der Weichsel“ zusammen, der sich aus den größten Gutsbesitzern 
des Großherzogtums zusammensetzte. Ein Posener Zeitungsartikel führte 
folgendes aus: 

„Es unterliegt keinem Zweifel, daß diese Linie (Frankfurt a. O.—Posen— 
Bromberg) den Vorzug verdient, weil sie die meisten Kreise der Provinz durch¬ 
schneidet, Meseritz, Buk, Samter, Posen, Obornik, Wongrowitz, Schubin und 
Bromberg, und auch die Hauptstädte unserer Provinz in direkte Verbindung 
bringt. Zunächst aber deshalb, weil sie die Stadt Posen in nächste Verbindung 
mit der Hauptstadt des Staates versetzt, und Posen zum Knotenpunkt eines 
sioh hier möglicherweise durchschneidenden und nach Norden, Süden, Osten, 
Westen verbundenen Eisenbahnnetzes macht. Aber auch für Bromberg sind die 
Aussichten nur vorteilhaft. Die Stadt erhält eine Verbindung nach Osten und 
Süden, später ist eine Verlängerung der Stettin-Stargarder Eisenbahn durch 
Westpreußen zu erwarten, also eine Verbindung nach Westen und eine Bahnlinie 
von Danzig, also auch nach Norden.“ 

Neben diesen Bestrebungen blieb im Osten Preußens wohl kaum eine 
Stadt, kaum ein Kreis zurück; ein jeder suchte seine mehr oder weniger 
wuchtige Stimme für eine der Linien in die Wagschale zu werfen. Der Pro¬ 
vinziallandtag von Preußen bat um baldige Bekanntgabe des Ortes, wo die 
Weichsel überschritten werden würde, der Provinziallandtag der Mark 
Brandenburg und des Markgrafentums Niederlausitz wünschte die Berück- 


*) In den Akten des Magistrats zu Posen. 
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sichtigung der Neumark, die Städte Golzow, Landsberg a. W., Cüstrin, 
Friedeberg, Woldenberg, Czamikau, die Kaufmannschaften und die städti¬ 
schen Behörden von Königsberg, Danzig, Insterburg, Graudenz, die Kreis¬ 
stände, jeder suchte die Eisenbahn, „dieses merkwürdige Erzeugnis der 
neuen Zeit“, für seinen Vorteil in Anspruch zu nehmen. Anfang 1843 tauchte 
sogar das Gerücht auf, daß „die Königliche Seehandlung sich mit der Ab¬ 
sicht trage, das zum Weiterbau des Eisenbahnnetzes nötige Kapital durch 
eine Prämienlotterie herbeizuschaffen“ 1 ). 

Das erste von Mellin und Fischer bearbeitete Gutachten war erst 
am 2. November 1844 vollendet. Man wollte offenbar bei dieser, große Ein¬ 
nahmen nicht versprechenden Bahn ganz besonders vorsichtig sein und 
„unter sorgfältigster Erwägung der dabei in Betracht kommenden Verhält¬ 
nisse über die Richtung der Bahn entscheiden“. Für die Richtung, so führt 
die Denkschrift der beiden Gutachter aus, war von vornherein bestimmend, 
wo die Weichsel von der Eisenbahn überschritten werden sollte. Nahm 
man nur Rücksicht auf die für die Überbrückung günstigste Beschaffenheit 
des Stromes, so konnte bei Thorn oder bei Ostrometzko der Übergang 
am vorteilhaftesten hergestellt werden. An beiden Punkten treten die Tal¬ 
ränder so nahe an den Fluß, wie nirgends sonst stromabwärts, und das 
Weichselbett ist von fester Beschaffenheit, sodaß der Bau der Brücke 
nur mäßige Kosten verlangen konnte. Die gegen diese Lage des 
Stromüberganges sprechenden Gründe waren aber gewichtiger. Einmal 
lagen diese Punkte sehr entfernt von Danzig, das an die Eisenbahn 
nach Königsberg durch eine Zweigbahn angeschlossen werden sollte, 
also dann nur auf einer langen Seitenstrecke zu erreichen war; ferner war 
eine Brücke der Einwirkung des Feindes im Kriegsfälle bei Thom unmittelbar, 
bei Ostrometzko völlig schutzlos ausgesetzt; schließlich würde die an einem 
dieser Punkte über die Weichsel geführte Bahn für eine Verbindung zwischen 
Ost- und Westpreußen, deren nördlichste Striche am dichtesten bevölkert 
waren, völlig nutzlos gewesen sein. Da nun die Weichsel unterhalb Ostro¬ 
metzko an keine Stelle mehr unmittelbar durch beide Talränder eingeschlossen, 
die Niederung dazwischen aber mindestens eine halbe Meile breit ist, so 
schien es richtig, zum Übergang eine Stelle zu wählen, wo auf einer Seite 
der Talrand nahe an den Strom tritt, eine angemessene Höhe und die gegen¬ 
überliegende Niederung eine möglichst geringe Breite hat. 

Diese Bedingungen fanden sich nur bei Graudenz, an der Montauer 
Spitze und bei Dirschau und Marienburg vereinigt. Für Graudenz sprach 
die Berührung dieser aufblühenden Stadt und die Sicherung der Brücke 
durch die Festung, dagegen aber die bedeutenden Geländeschwierigkeiten bei 


*) Zeitungsnachricht der „Ostsee“ aus Stettin vom 23. Januar 1843. 
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dem über 200 Fuß hohen Talrande, die Notwendigkeit der Verlegung von 
Dämmen unter Preisgabe des Dorfes Dragaß in der Niederung und die 
immer noch große Länge der Stichbahn nach Danzig. Der Übergang an 
der Montaner Spitze hätte bedeutende Mittel zur Regulierung der 
Weichsel erfordert, deren Erfolg bei den eigenartigen Strom Verhältnissen 
erst abzuwarten gewesen wäre, den Bau der Brücke also (um mehr als 
10 Jahre) hinäusgeschoben hätte; dazu traten sehr kostspielige Erdarbeiten 
für den Abstieg von dem 150 Fuß hohen Talrand zur Brücke und für die 
Weiterführung der Bahn auf dem rechten Nogatufer. So entschied sich 
denn das Gutachten für den Übergang bei Dirschau und Marienburg, 
obgleich hier nicht nur die Weichsel, sondern auch die Nogät zu über¬ 
schreiten war. Ausschlaggebend waren folgende Gründe: Der Übergang 
kam den beiden betriebsamen Städten Dirschau und Marienburg zugute, 
blieb än der Stelle, wo er sich bisher befand, und zwar an der Hauptver¬ 
kehrsstraße von Berlin nach Königsberg, sodaß die bestehenden Verkehrs¬ 
verhältnisse nicht verschoben wurden, lag fern von der feindlichen 
Grenze, dabei im Schutz der schon vorhandenen Befestigungsanlagen 
uUd verkürzte die Zweigbahn nach Danzig und die Verbindungen 
dieser Stadt nach dem Osten aufs Günstigste. Allerdings war eine gleich¬ 
zeitige umfangreiche Regulierung der Weichsel und der Nogat, und zwar 
aus der Gegend von Mewe her bis gegen das Danziger Haupt hin, fast 7 Meilen, 
mit einer Ausgabe von etwa iy 2 Millionen Talern unerläßlich. Die dadurch 
geschaffenen Vorteile kamen aber nicht nur dem Eisenbahnweg, sondern 
dem ganzen Lande zugute. Die Nogatniederungen wurden dadurch gegen 
die früher so häufigen Überflutungen, die Marienwerder Niederung gegen 
Überschwemmungen durch Rückstau geschützt, und durch den vermehrten 
Wasserzufluß zur Weichsel wurde diese vertieft und die Schiffahrt ver¬ 
bessert. Bei der Frage nach der Konstruktion der Weichselbrücke 
entschied sich das Gutachten für eine feste Brücke mit 200 Fuß breiten 
Öffnungen, einem Eisenbahngleis und „zwei Gleisen für die gewöhnliche 
Passage“. 

War nun auch wesentlich, wo man mit der Bahn die Weichsel zu über¬ 
schreiten gedachte, so war mit dieser Entscheidung durchaus noch nicht die 
Linienführung im allgemeinen festgelegt. Insbesondere für den westlichen 
Teil von Berlin bis Dirschau gab es verschiedene Möglichkeiten, je nachdem 
man eine der vorhandenen Eisenbahnen von Berlin zur Oder, nämlich die 
am 15. Dezember 1842 und 16. August 1843 bis Stettin eröffnete und bis 
Stargard im Bau begriffene Berlin-Stettiner Eisenbahn oder die am 31. Ok¬ 
tober 1842 in Betrieb genommene Berlin-Frankfurter Eisenbahn benutzen 
oder direkt von Berlin ausgehen wollte. Schließlich kam auch noch eine 
Querverbindung von Stargard i. P. nach Posen in Betracht, um Posen mit 
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der Hauptbahn nach Königsberg zu verbinden. So ergaben sich fünf Rich¬ 
tungen 1 ). Es waren dies: 

I. eine von Stargard i. P. über Dramburg, Tempelburg, Könitz, Pr. 
Stargard nach Dirschau gehende, 

II. eine von Berlin über Cüstrin, Landsberg a. W., Schneidemühl, eine 
Meile nördlich von Bromberg die Brahe überschreitende und bis 
Dirschau der Weichsel so nahe als möglich bleibende Linie, 

III. eine von Frankfurt a. 0. über Meseritz, Posen, Bromberg und weiter 
wie unter II geführte, 

IV. eine von Stargard i. P. über Amswalde, Woldenberg laufende, die 
Linie II «ine Meile östlich von Driesen kreuzende und über Wronke 
und Samter nach Posen gerichtete Linie, 

V. die Zweigbahn von Dirschau nach Danzig. 

Bei den Berechnungen und Vergleichungen der Linien war der Grunderwerb 
für zwei Gleise, aber die Ausführung zunächst nur eines Gleises in Betracht 
gezogen. 

Die erste Linie ging über vielfach durchschnittenes Gelände und war, 
obgleich außer Könitz kein Ort mit lebhaftem Verkehr berührt wurde, auf 
rund 10 950 000 Taler veranschlagt, bei einer Länge von 37,86 Meilen etwa 
290 000 Taler für die Meile oder 116 000 M für das Kilometer. 

Die zweite, im wesentlichen dem jetzigen Zuge der Ostbahn folgende 
Linie hatte eine Länge von 61,9 Meilen und fand von Berlin bis in die Nähe 
des Brahetales, eine Meile von Bromberg, keine Geländeschwierigkeiten. 
Kosten entstanden besonders durch die Brücken über Oder, Warthe, Drage, 
Küddow, die Durchführung zwischen Landsberg und der Warthe und an einer 
ähnlichen Stelle bei Zantoch, durch teueren Grunderwerb im Oder-, Warthe- 
und Netzebruch und bei Berlin und schließlich durch größere Bahnhöfe in 
Berlin, Cüstrin, Landsberg, dem Kreuzpunkt mit der Stargard-Posener 
Bahn und Schneidemühl. Von Bromberg an, das also keinen Bahnhof 
erhalten und 7,5 km von der Bahn entfernt bleiben sollte, waren aber die 
Geländeverhältnisse schwierig. Von hier an konnte die Bahn nach dem 
Gutachten nicht im Weichseltal bleiben, weil unterhalb Schwetz und Neuen¬ 
burg, bei Mewe und oberhalb Dirschau lange Strecken weit hohe, steile 
Lehmwände das Ufer des Stromes bilden, die vom Fluß untergraben und 
in steter Bewegung erhalten werden. Um die Bahn den Städten Schwetz, 
Culm, Graudenz, Neuenburg, Marienwerder und Mewe nahe zu führen, 
bleibe nichts übrig, als den Bahnkörper auf die Höhe des Talrandes 
zu legen. Da die dabei notwendige Überschreitung der tiefen und 
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breiten Flußtäler des Schwarzwassers, der Montau und Ferse bedeutende 
Brückenbauten und Erdarbeiten erforderten, so daß an Kosten auf die 
Meile einschließlich der Betriebsmittel 315 972 Taler kamen, so war noch eine 
Linie, die von Schneidemühl südlich von Krojanke über Zempelburg auf 
Mewe zu in die vorige übergehen sollte, untersucht worden, deren Durch¬ 
schnittskosten für die Meile nur 287 935 Taler betrugen, die aber eine Zweig¬ 
bahn nach Bromberg nötig machte. Dabei hätte die Ersparnis gegen die 
Linie Schneidemühl—Bromberg—Dirschau nur 933 928 Taler betragen. 

Die dritte Linie von Frankfurt a. 0. über Reppen, Stemberg, Meseritz, 
Neustadt bei Pinne, Posen, Schokken, Wongrowitz, Schubin, Brombeig 
nach Dirschau war 57,15 Meilen lang und sollte infolge ungünstigen Geländes 
bis Reppen, zwischen Meseritz und Neustadt und beim Kreuzen des Warthe¬ 
tales für die Meile durchschnittlich 322 091 Taler, im ganzen 18 407 546 
Taler kosten. 

Der 23,1 Meilen lange Bahnweg von Stargard i. P. nach Posen er¬ 
forderte 5 263 878 Taler oder durchschnittlich 227 873 Taler für die Meile. 

Für die Zweigbahn von Dirschau nach Danzig, die eine Länge von 
4,43 Meilen hatte, waren, da bei Dirschau ein tiefer Einschnitt, weiterhin eine 
Menge kleiner Gewässer zu überschreiten war, der Grunderwerb, die Ein¬ 
führung der Bahn in die Festung Danzig und der Bahnhof in der Stadt 
große Kosten verursachten, 1827 402 Taler, im Durchschnitt 412 506 Taler 
für die Meile aufzuwenden. 

Wenn man davon ausgeht, daß Posen mit der Hauptbahn auf irgend¬ 
eine Weise in Verbindung gebracht werden sollte, so betrugen die Kosten, 
je nachdem man die eine oder die andere Richtung wählte, 

a) für die Linien von Stargard i. P. nach Dirschau und von Stargard 
nach Posen rund 16,2 Millionen Taler, 

b) für die von Berlin direkt, an Bromberg vorbei nach jDirschau führende 
Linie mit der südlichen Hälfte der Stargard-Posener Strecke rund 
22,1 Millionen Taler, 

c) für die Linie von Frankfurt a. O. über Posen nach Dirschau rund 
18,4 Millionen Taler. 


Um die günstigste Richtung für eine Eisenbahn zu ermitteln, ist 
nun — so führt das Gutachten weiter aus — nicht allein die Geldausgabe 
entscheidend, denn dann wäre natürlich die billige Richtung a) zu wählen. 
Es muß auch die zu erwartende Einnahme in Betracht gezogen werden. 
Erfahrungsgemäß war diese aber um so größer, je mehr große Städte und 
besonders Hauptstädte die Bahn berührte und je mehr Nebenrichtungen 
von der Strecke aufgenommen wurden. Man war daher berechtigt, die fast 
26 Meilen lange Strecke von Berlin bis zum Kreuzpunkt bei Driesen mit 
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einem höheren Ertrage als die vom Staat zu garantierenden 3% % zu ver¬ 
anschlagen. Dies war schon in der Öffentlichkeit anerkannt, da „eine Ge¬ 
sellschaft zuverlässiger- Personen“ unter Verzichtleistung auf Zinsgarantie 
durch den Staat die Konzession für diese Strecke erbeten hatte. Tatsächlich 
durchschnitt die Strecke von Berlin ab nur fruchtbare Landstriche, be¬ 
rührte eine Menge betriebsamer Städte wie Alt-Landsberg, Cüstrin, Lands¬ 
berg a. W. und Driesen unmittelbar, oder zog andere wie Wriezen, Friede¬ 
berg, Woldenberg in ihren Verkehrsbereich. Außer der durchgehenden 
Beförderung mußte also ein erheblicher innerer Verkehr entstehen. 

In den Richtungen a) und c) war die günstige Gegend in der Nähe der 
Hauptstadt Berlin schon duroh die Stettiner oder die Frankfurter Bahn 
weggenommen. Eine Vermehrung ihres Verkehrs durch Fortsetzung der 
Bahn nach Königsberg konnte daher nioht dem neuen Unternehmen zugute 
kommen, also auch nicht die Ertragsrente aus der östlichen Strecke, die 
an sich nicht groß sein konnte, aufbessem. Anders die Linie b). Da die 
Strecke von Berlin bis Driesen eine höhere Rente als 3% % versprach, 
so konnte von dem Uberschuß der voraussichtliche Ausfall auf der Strecke 
östlich Driesen gedeckt werden. Bei den Richtungen a) und c) lagen die 
Verhältnisse ganz anders. Die erhöhte Rente der Strecken in der Nähe 
Berlins floß den Privatbahnen zu, konnte also auf die Strecken östlich von 
Stargard und Frankfurt nicht übertragen werden. War auch die Aussicht 
auf einen inneren Verkehr der Linie b) nicht allzu bedeutend, so mußte er 
doch größer werden, als auf den Linien a) und c), weil die Hauptbahn b) 
im wesentlichen dem vorhandenen Handelswege folgte. Die Erzeugnisse 
der Gegenden an der Weichsel gingen nach Danzig, das diese umgekehrt mit 
überseeischen Gütern versah, während westlich von Bromberg eine ähnliche 
Wechselwirkung mit Berlin und Stettin bestand. Selbst die Gegenden 
südlich der Netze hatten viel regeren Verkehr in dieser nördlichen Richtung 
als mit Posen. Die Strecke zwischen Bromberg und Posen in der Linie c) 
versprach daher nur einen mäßigen inneren Verkehr, und zwischen Posen 
und Frankfurt war überhaupt nur Meseritz von einiger Bedeutung. Den 
geringsten inneren Verkehr mußte aber die Linie a) aufweisen, denn zwischen 
Stargard i. P. und Dirschau hatten nur die Städte Dramburg, Könitz und 
Pr. Stargard einiges Gewerbe, und der Boden war mit wenigen Ausnahmen 
unergiebig. Zwischen Stargard i. P. und Posen war durch Araswalde, 
Woldenberg und Driesen ein gewisser Verkehr auch für die Zweigbahn ge¬ 
sichert, den die Linie b) bedeutend heben mußte. 

Einen weiteren finanziellen Vorzug bot die Linie b) dadurch, daß auf 
ihr Geländesteigungen am seltensten von allen drei Richtungen zu über¬ 
winden waren. Auch die dort mögliche Zufuhr von Steinkohlen auf dem 
Wasserwege wurde damals als finanzieller Vorteil empfunden. Betrieblich 
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war die Linie b) bevorzugt, weil sie unmittelbar von Berlin ausging, also 
unter direkter Einwirkung der Staatsregierung blieb. 

Aus allen diesen Gründen müßte der Zuschuß des Staates bei einer 
Zinsgarantie für die Linie b) geringer bleiben, weil er nur für den östlicheren 
Teil nötig werden konnte, also, unter Ausschaltung der Kosten für die Linie 
von Berlin bis zum Kreuzpunkt bei Driesen, nur für 14,1 Millionen erforder¬ 
lich werden würde. 

Ganz wesentlich ins Gewicht fielen die staatswirtschaftlichen Vor¬ 
teile der Berlin-Bromberg-Dirschauer Linie. Eine viel größere Anzahl von 
Einwohnern wurde unter sich und mit der Hauptstadt in Verbindunggebracht, 
einmal die in der Nähe Berlins liegenden Ortschaften, dann die gut be¬ 
siedelten Gegenden von Driesen bis Bromberg. In der Richtung c) fehlten 
diese Vorbedingungen zwischen Frankfurt a. O. und Bromberg, da bei 
Frankfurt fast nur Gegenden mit sehr leichtem Boden und im Großherzogtum 
Posen, abgesehen von dem Lande bei Meseritz, bei Posen und bei Exin, 
nur der unfruchtbarere Teil der Provinz berührt wurde. Gar nicht in Wett¬ 
bewerb treten konnte in dieser Beziehung die Linie a), da zwischen Star- 
gard i. P. und Pr. Stargard zum größten Teil unfruchtbares Sand- und 
Heideland sich ausdehnte. 

Die Strecke c) verbindet auch die östlichen Provinzen unter sich 
und mit der Hauptstadt am ungünstigsten. Wenn auf der Linie a) der Weg 
von Berlin nach Pommern und Preußen kürzer ist als bei c), so läßt sie 
den Anschluß Posens ganz außer acht, und wenn die Eisenbahn c) Posen 
mit Berlin und Preußen in nähere Verbindung bringt, so wird dabei der Weg 
von Preußen nach dem Westen um 6,5 Meilen verlängert und die Beziehung 
zwischen Pommern und Posen sowie Preußen ganz unberücksichtigt gelassen. 
Eine gewisse Abhilfe würde dabei die Stargard-Posener Bahn schaffen, aber 
zugleich die Kosten erhöhen und den Umweg für Preußen nicht beseitigen. 
Nur die Stadt Posen würde durch die Linienführung c) im Zusammen¬ 
hang mit der Stargard-Posener Strecke außerordentliche Vorteile gewinnen, 
da es Verbindung mit Berlin und Stettin und mit Schlesien und Preußen 
erhielte. 

Dem wahren Interesse der Provinz Posen und ihrer Verbindungen mit 
den übrigen Provinzen entsprach nach dem Gutachten die Linie b), die eine 
direkte Verbindung mit der Ostsee ermöglichte, den verschiedenen Haupt¬ 
handels- und Verkehrswegen folgte und die bestehenden Verhältnisse wahrte. 
Die Umwege zwischen Preußen und Posen, Pommern und Preußen seien 
hier ohne große Bedeutung, da die Erzeugnisse dieser Bezirke im wesent¬ 
lichen gleich, ihr Austausch untereinander also gering war. 

Schließlich sei die Linie b) für die Landesverteidigung wichtig, weil 
sie die Hauptwaffenplätze an der Oder und Weichsel und zwischen diesen 
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Strömen entweder unmittelbar verbinde oder sich ihnen soweit als möglich, 
z. B. bei Graudenz und Thorn, nähere. Die Linie c) würde das Land zwischen 
Posen und Bromberg dem feindlichen Angriff völlig preisgeben, und die 
Linie a), an sich zwar die gedeckteste Verbindung mit dem rechten Weichsel¬ 
ufer, die militärische Aufstellung an der oberen preußischen Weichsel und 
die Festungen Thom und Graudenz ganz abseits liegen lassen. 

Um die Linie b) nicht dem Angriff im Tal der Netze und am Brom¬ 
berger Kanal auszusetzen, blieb sie nach dem Projekt auf der nördlichen 
Höhe zwischen Schneidemühl und Nakel und sollte bei Bromberg in einer 
Entfernung von einer Meile (!) vorbeigeführt werden. Dadurch war es 
möglich, die Chaussee „überall zwischen Eisenbahn und Netzetal liegen zu 
lassen und so die Bahn militärisch zu sichern“. Die im Netzetal bleibende 
südliche (später ausgeführte) Verbindung zwischen Schneidemühl und 
Bromberg glaubte der militärische Gutachter den feindlichen Einwirkungen 
zu sehr ausgesetzt. 

Sowohl finanziell wie staatswirtschaftlich, für die Verbindung der 
östlichen Provinzen unter sich und für die Landesverteidigung war also 
eine von Berlin direkt ausgehende, Cüstrin, Landsberg a. W., Driesen be¬ 
rührende und die Brahe eine Meile oberhalb Bromberg kreuzende Eisenbahn 
nach Dirschau mit einer Abzweigung von dort nach Danzig und einer zweiten 
von einem Punkt östlich von Driesen nach Posen die beste Lösung, um die 
östlichen Provinzen mit Berlin zu verbinden. 

Die Richtung der Bahn auf dem rechten Weichselufer war nach 
Festlegung der Überschreitung des Stromes bei Dirschau und Marienburg 
im wesentlichen gegeben, und zwar über Elbing, Braunsberg, Heiligenbeil 
nach Königsberg. Zweifelhaft konnte nur sein, ob die Linie von Elbing 
am Haff entlang über Frauenburg oder über Pr. Holland, Mühlhausen 
i. Ostpr. nach Braunsberg geführt werden sollte. Für die Haffuferbahn 
sprach die Kürze der Strecke, das günstigere Gelände und die geringeren 
Kosten, während ein innerer Verkehr auf diesem Teil der Bahn bei dem 
Wettbewerb der Haffschiffahrt kaum zu erwarten war. Die Entscheidung 
fiel denn auch zugunsten des l s /4 Meilen längeren, 739 423 Taler teureren 
Umweges über Mühlhausen, der die fruchtbarsten und am besten angebauten 
Gegenden Ostpreußens erschloß und auch das entferntere preußische Ober¬ 
land sowie einen Teil des Ermlandes in seinen Bereich zog. 

Die Kosten der Bahn einschließlich der Weichsel- und Nogatbrücken, 
die fast genau der späteren Ostbahnlinie entsprach, waren auf rund 36 Mil¬ 
lionen Taler veranschlagt. 

Über die Ergebnisse der Vorarbeiten wurde nichts veröffentlicht; 
man erfuhr auch nicht, wie sich die Regierung zu den einzelnen Vorschlägen 
stellte. Daß sie keinen Entschluß gefaßt hatte, war daraus zu ersehen, 
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daß noch Ende 1844 der Oberpräsident von Posen an die Kreis- und Kom¬ 
munalbehörden der Provinz einen Erlaß herausgab, daß der Staat sich die 
Wahl der Ostbahnlinie Vorbehalte und von den Anerbietungen abhängig 
mache, die die Einsassen und Körperschaften der Provinz in bindender 
Form geben würden 1 ). 

Bei dieser Sachlage versuchte die Berlin - Stettiner Eisenbahngesell¬ 
schaft die Entscheidung zu ihrem Vorteil durch einen eigenartigen Vorschlag 
zu beeinflussen. In einer Eingabe an den König erklärte sie sich bereit, 
falls die Ost bahn an ihre Strecke anschließen würde, 25 % der Bruttoein¬ 
nahme aus dem Mehrverkehr dem Staat zur Verfügung, zu stellen und die 
auf der Stargard-Posener Bahn von und nach jenseit Woldenberg Reisenden 
mit 3373 % Ermäßigung zu fahren. 

Im Staatsministerium, dem das Gutachten vom 2. November 1844 
zur Beratung unter Beteiligung der Oberpräsidenten der von den Linien 
berührten Provinzen überwiesen war, gelangte man unter dem Vorsitz 
des Prinzen Wilhelm von Preußen am 14. Januar 1845 zwar zu einer Einigung 
über den Weichselübergang bei Dirschau und Marienburg und zu einer 
Entscheidung über die Linienführung Dirschau—Danzig und Dirschau— 
Königsberg unter Ablehnung der Haffuferbahn zwischen Elbing und Brauns¬ 
berg und Annahme der Richtung Elbing—Pr. Holland—Mühlhausen; über 
die Wahl des Schienenweges zwischen Berlin und Dirschau konnte jedoch 
Übereinstimmung nicht erzielt werden. Der südliche Frankfurt-Posener 
Weg wurde abgelehnt; bei der Beratung über die nördliche und die Mittel¬ 
linie wurden aber die in der Öffentlichkeit und in der Denkschrift für und 
wider vorgebrachten Gründe von neuem mit aller .Energie vertreten. 

Während so die Entscheidung über die Linienführung der Ostbahn 
zum größten Teil, ja über ihren Ausgangspunkt noch völlig unsicher war, 
ergab sich doch ein fester Punkt: die Stelle, wo die Bahn den bis dahin 
für unüberbrückbar gehaltenen Weichselstrom überschreiten sollte. Im 
Februar 1845 entschied der König, daß der Weichselübergang bei 
Dirschau festzulegen, die Zweigbahn von dort nach Danzig ohne Staats¬ 
garantie vorzusehen, die Stargard-Posener Strecke für eine Gesellschaft in 
Stettin oder Posen zu genehmigen und zwischen Elbing und Königsberg die 
innere Linie über Mühlhausen „vorbehaltlich der künftigen Übertragung 
des Baues an die für die ganze östliche Linie oder einen Teil zu bildende 
Privatgesellschaft“ zu wählen sei. 

Trotz dieser Entscheidung konnte der Bau nicht beginnen, da ein 
Privatunternehmer für diese weit im Osten liegende Teilstrecke ohne 
Verbindung mit dem Westen und Berlin sich nicht fand. Zwar hatte, 

*) Akten der Stadt. Posen. 
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ohne auf den Eisenbahnverkehr von Preußen her rechnen zu können, 
ein Verein „sehr wohlhabender Männer aus der Mark“ die Herstellung 
einer Bahn von Berlin bis zum Kreuzpunkt bei Driesen, also 25,6 Meilen 
der von Berlin ausgehenden Richtung, ohne Staatshilfe angeboten, aber er 
legte gerade Wert auf diese wegen der Nähe Berlins reichen Ertrag ver¬ 
sprechende Teilstrecke, deren Bau noch nicht feststand. 

Anders verhielt es sich mit dem Bau der Weichselbrücke, den der 
Staat übernehmen, und mit der Ausführung der Weichselregulierung, die 
für die Niederung und die ganze Gegend eine gesicherte Lage schaffen sollte. 
Da die Durchführung dieser Pläne eine Reihe von Jahren erforderte, so 
konnte und mußte man vor Beginn des Eisenbahnbaues damit anfangen. 
Die Kabinettsorder vom 6. Juli 1845 ordnete daher an, daß für den Bau der 
beiden Brücken, auf denen die Eisenbahn von Berlin nach Königsberg über 
die Weichsel und Nogat geführt werden sollte, sowie für die damit in Verbin¬ 
dung stehenden Strom- und Deichbauten eine besondere Kommission mit 
dem Sitz in Dirschau zu bilden sei. Sie bestand aus zwei selbständigen Ab¬ 
teilungen für die Brückenbauten und für die Strom- und Deichbauten 
mit je drei Mitgliedern und begann die Arbeiten an Ort und Stelle zunächst 
im Juni 1846 durch Eindeichung der links der Montauer Spitze gelegenen 
ungeschützten Vorländer und durch Erhöhung und Verstärkung der vor¬ 
handenen Weichsel- und Nogatdeiche oberhalb und abwärts der Montauer 
Spitze. Bis dahin hatten die vorbereitenden Arbeiten gedauert, die sich auf 
die Unterbringung der zahlreichen Beamten und Arbeiter, die Einrichtung 
staatseigener Ziegeleien und Zementfabriken, sowie besonderer Werkstätten 
erstreckte und auch die Begründung einer Maschinenbauanstalt durch eine 
Privatgesellschaft unter Beteiligung der Seehandlungssozietät zu Berlin 
mit 100 000 Talern und Gewährung eines zinsfreien Staatsvorechusses 
von 50 000 Talern auf die dem Staat zu liefernden Arbeiten zur Folge hatte. 

Die Vorermittlungen für den westlichen Teil der Ostbahn bis zur 
Weichsel hielt die A. K. O. vom 22. Februar 1845 nicht für ausreichend. 
Der König erklärte, er würde sich, wenn schon nötig, für die Strecke Stargard 
i. P.-—Könitz entscheiden, da sie kürzer und 8 600 000 Taler billiger sei, 
wolle aber die Entscheidung noch aussetzen, da eine Ergänzung wegen der 
Verbindungen von Danzig nach Warschau, von Posen nach Warschau 
und von Königsberg nach Petersburg nötig sei. Auch befahl er eine Prüfung, 
ob nicht bei der Wahl der Mittellinie für die Eisenbahn zwischen Berlin 
und Dirschau die Stadt Frankfurt a. O. in diese aufgenommen werden 
könne. 

Das darauf von denselben Personen erstattete Gutachten vom 
15. August 1845 untersucht drei Möglichkeiten, die Linien Frankfurt a. O.— 
Göritz — Sonnen bürg — Kriescht — Landsberg a. W., ferner Frank- 
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furt a. O. — Rippen — Drossen — Kriescht — Landsberg a. W., schließlich 
Frankfurt a. O. — Lebus — Cüstrin — Lands berg a. W. 1 ), empfiehlt 
wegen der Wichtigkeit Cüstrins als Handelsort und Waffenplatz die Linie 
zwischen Frankfurt und Landsberg über Cüstrin, kommt aber auf den 
Vorschlag der Denkschrift vom 2. November 1844 zurück, die Ostbahn 
direkt von Berlin ausgehen zu lassen und so unabhängig von einer fremden 
Bahn zu machen, der die wesentlichsten Vorteile aus dem Verkehr zufallen 
mußten. Um Frankfurt a. O. mit der Ostbahn in Verbindung zu bringen, 
würde für den leichten Güter- und den Personenverkehr eine Pferdebahn 
nach Cüstrin genügen, da der hauptsächlich zu bewältigende Meßverkehr 
zur Frankfurter Messe nur zeitweise auftrete. Daß dieser nicht zu unter¬ 
schätzen war, ist schon daraus zu ersehen, daß er dem Leipziger fast gleich¬ 
kam, in der Zufuhr der ausländischen Waren aber ihn weit überholte 2 . 

Schon vorher, unterm 23. April 1845, hatte der Staatsminister von Arnim 
angeregt, ob nicht die Linie von Berlin bis Landsberg a. W. oder Schneide¬ 
mühl der vorgeschlagenen Richtung folgen, von dort aber sich der Grenze 
von Pommern nähern und in die Richtung über Könitz auf Dirschau über¬ 
gehen könnte. Dasselbe Gutachten vom 15. August 1845 behandelt auch 
diese Frage. Die Geländeschwierigkeiten zwischen Landsberg a. W. und 
Jastrow’ zwangen zunächst, die geplante Linie bis Schneidemühl beizubehalten, 
von da nach Landeck i. Wpr. im Tal der Küddow aufwärts zu gehen und 
weiter der Linie a) der Denkschrift vom November 1844 zn folgen. Ein 
Vergleich der Linie Stargard i. P. — Landeck — Dirschau und Berlin — 
Schneidemühl — Landeck — Dirschau mußte zugunsten des direkten Berliner 
Weges ausfallen, vom handelspolitischen Standpunkt, w r eil dadurch der 
Stettiner Handel gegenüber dem (ausländischen!) Hamburger Handel 
nach der Netze und nach Posen um etwa 47 Meilen näher gerückt, vom 
militärischen Standpunkt, weil der wichtige Waffenplatz Cüstrin nicht nur 
mit dem Osten, sondern auch mit dem Westen in Verbindung gesetzt wurde 
und die fruchtbare Gegend zwischen Berlin und Kreuz im Kriegsfall mehr 
materielle Hilfsmittel aufzubringen gestattete, als die von Stargard i. P. 
ausgehende. Bei einem Vergleich der Strecken Schneidemühl—Landeck— 
Dirschau und Schneidemühl — Bromberg — Dirschau mußte der Brom¬ 
berger Linie vom Verkehrsstandpunkte schon wegen der großen Zahl der 
von ihr berührten oder in ihrem Verkehrsgebiet liegenden größeren Orte 
der Vorzug gegeben werden, ganz abgesehen davon, daß die Gegenden 
an der Netze und Weichsel fast doppelt so stark bevölkert und bedeutend 
ertragreicher waren als das von der Landecker Linie bediente Gebiet. 

*) Siehe die Karte. 

2 ) Siehe Anlage IX. 
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War so der Bromberger Weg für den inneren Verkehr der vorteil¬ 
hafteste, so war er es auch für den in der A. K. O. vom 22. Februar 1845 
angeregten Plan, eine Verbindung mit Warschau zu schaffen, wofür 
allerdings Posen oder Danzig vorgesehen, Bromberg unter Beteiligung Thoms 
aber bei weitem günstiger gelegen war. Militärisch war ja die nördliche 
entfernt von der Grenze gelegene Linie gesicherter. Der Entfernungsunter¬ 
schied ist aber einmal nicht so bedeutend, und dann mußte die südliche 
Linie den Wert der Festung Graudenz und — später einmal durch die Bahn 
nach Warschau — den Wert und die Streitbarkeit Thorns erhöhen. Die Linie 
Berlin—Schneidemühl—Bromberg—Dirschau blieb also die empfohlene. 

Fast genau schloß sich das Staatsministerium dem Gutachten vom 
15. August 1845 an, sowohl wegen der Weiterführung der Bahn nach Rußland 
als auch wegen der Einbeziehung Frankfurt« in die Linie. Es hob insbe¬ 
sondere von neuem die Vorteile der Strecke Berlin — Cüstrin hervor und 
empfahl von dort nach Frankfurt a. O. eine Zweigbahn mit Pferde betrieb, 
w f eil der im Jahre 1843 begründete Verein seine Bereitwilligkeit, die östliche 
Bahn zu bauen, zwar immer noch aufrecht erhalten, aber ausdrücklich 
von der Ausführung der mittleren Linie abhängig gemacht hatte. 

Dem Antrag des Staatsministeriums, das mittlere System unverändert 
zu wählen und eine sich hierfür bildende Gesellschaft mit dem Bau der 
Hauptlinie und der Zweigbahn Danzig — Dirschau, sowie erforderlichen¬ 
falls auch der Pferdebahn Cüstrin—Frankfurt a. O. zu beauftragen und sie 
zu einer gleichmäßigen Förderung des Baues auf den drei Teilstrecken 
Berlin — Driesen, Driesen — Dirschau und Dirschau — Königsberg zu ver¬ 
pflichten, damit nicht die einträgliche Strecke Berlin — Driesen zuungunsten 
der beiden anderen bevorzugt werde, gab die A. K. O. vom 16. Januar 1846 
insofern statt, als sie sich für den Bahnweg über Cüstrin, Bromberg, 
Dirschau entschied. Die weitere Anordnung, eine Eisenbahn mit Dampf¬ 
betrieb, w’enn irgend möglich, von Frankfurt a. O. nach Cüstrin anzulegen, 
als Ausgangspunkt der neuen Bahn also nicht Berlin, sondern die Station 
Frankfurt der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn zu wählen, enthielt 
jedoch eine schwerwiegende und wesentliche Abweichung von dem Staats- 
ministerialbeschluß, die in ihren Folgen schließlich die Ausschaltung des 
Privatunternehmers und die Herstellung der Ostbahn auf Kosten des Staates 
herbeiführte, obgleich die A. K. 0. von neuem hervorhob, daß die Bahn 
durchaus von einer Privatgesellschaft zu bauen sei. 

II. Die Ablehnung der Eisenbahnanleihe 
im Jahre 1847. 

Die durch die Mißernte des Jahres 1846 verstärkte Geldkrise von 
1846 und 1847 entzog den Eisenbahnunternehmungen die Gunst des Publi- 
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kums 1 ) und ließ es nicht geraten erscheinen, die Ausführung der große Ein¬ 
nahmen nach allgemeiner Ansicht nicht versprechenden Ostbahn durch eine 
Privatgesellschaft weiter zu betreiben, zumal die eben, unterm 3. März 1846, 
konzessionierte und am 20. März im Bau begonnene Stargard-Posener Bahn 
mit'so großen Schwierigkeiten zu kämpfen hatte, daß der Staat sich veran¬ 
laßt sah, durch Zinsgarantie von 3 y 2 % und Beteiligung an dem Aktien¬ 
kapital von 5 Millionen Taler mit einem Siebentel unterstützend einzu¬ 
greifen. In der Ostbahnfrage ging daher der Staat selbst vor. 

Schon die A. K. 0. vom 11. Dezember 1845 hatte in Ausführung 
des Entschlusses, zunächst östlich der Weichsel zu bauen, eine Eisenbahn¬ 
kommission in Elbing gesohaffen, deren Leitung dem Landrat des Kreises 
Schubin in Posen, Wemich, übertragen wurde. 

Um das Ost bahnunternehmen trotz des allgemeinen wirtschaft¬ 
lichen Rückgangs zu fördern, wollte der Finanzminister Flottwell, wie ein 
Bericht vom 13. Mai 1846 zeigt, den Eisenbahnfonds in Anspruch nehmen 
und aus seinen Mitteln sowohl die Brücken und Deiche als auch die an¬ 
schließenden Teilstrecken bauen, bis die Krisis überwunden wäre und dem 
als Unternehmer immer noch in Aussicht genommenen Verein dann weiter¬ 
gehende Unterstützung gewährt werden könnte. Wegen der Unsicherheit 
der Linienführung zwischen Berlin und Dirschau beabsichtigte man, nach¬ 
dem die A. K. O. vom 16. April 1846 sich für die über das Bergland zwischen 
dem Drausensee und der Passarge führende, Schlobitten und Mühlhausen 
i. Ostpr. berührende Linie nach Braunsberg unter Ablehnung der Haff¬ 
uferbahn erklärt hatte, diesen Teil der Oststrecke zu bauen und in Marien¬ 
burg zu beginnen 2 ). 

Alle diese Pläne und Absichten konnten jedoch nicht verwirklicht 
werden, weil bei einer sorgsameren Berechnung der erforderlichen Kosten 
sich ergab, daß der Voranschlag für die Brücken-, Deich- und Strombauten 
um rund 40 % zu niedrig war. Diese Entdeckung zwang zu einer weiteren 
Einschränkung, die nur noch die Ausführung der Brücken, Deiche und 
Dämme und der Eisenbahn zwischen Dirschau und Marienburg mit den 
Bahnhöfen zuließ. 

Unter diesen Umständen glaubte die Regierung ihren bisher peinlich 


*) Eine A. K. 0. vom 24. Mai 1844 hatte die Staatsbeamten vor Geschäften 
mit Eisenbahnpapieren, namentlich Aktienzeichnungen, Aufkäufen von Zu¬ 
sicherungsscheinen und Quittungsbogen gewarnt und disziplinarische Ahndung 
wie beim Spiel und leichtsinnigen Schuldenmachen angedroht, falls die Beträge 
über die Mittel des Beamten hinausgingen. 

*) Preußisch-Holland hatte sich geweigert, Grund und Boden für die 
Eisenbahn herzugeben, da es sich von ihr Vorteile nicht versprach. Akten des 
Ministeriums der öffentlichen Arbeiten. 
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eingehaltenen Standpunkt verlassen zu sollen. Die A. K. O. vom 7. No¬ 
vember 1846 regte an, den Bau der Bahn nach denProvinzen 
O-s t - und Westpreußen überhaupt auf Staatskosten 
auszuführen und die Geldmittel von dem einzuberufenden Ver¬ 
einigten Landtage bewilligen zu lassen. Der Bericht des Staatsministeriums 
vom 16. März 1847 stimmte dem zu, und die A. K. O. vom 23. März 1847 
ordnete eine Vorlage an den Vereinigten Landtag an. 

Die Königliche Botschaft vom 28. März 1847 forderte die zum Ver¬ 
einigten Landtag versammelten Stände auf, 

„zum Behuf der Herstellung der großen Preußischen Ostbahn 
und der damit in Verbindung stehenden Brückenbauten und 
sonstigen Anlagen die Aufnahme einer aus dem durch Erlaß vom 
22. November 1842 bis zum Betrage von jährlich 2 000 000 Talern 
ausgesetzten Eisenbahnfonds zu verzinsenden und zu tilgenden 
Staatsanleihe in Erwägung zu nehmen und sich über die dazu nach 
§ 5 der Verordnung über die Bildung des Vereinigton Landtags 
vom 3. Februar 1847 erforderliche ständische Zustimmung zu 
erklären,“ 

und begründete die Übernahme des Baues durch den Staat damit, daß 
in dem umfassenden, die preußischen Provinzen mit der Hauptstadt und 
unter sich verbindenden Eisenbahnnetz nach Fertigstellung der Stargard- 
Posener Eisenbahn nur noch die wichtige Verbindung von Berlin nach 
Danzig und Königsberg fehle, für ein solches Unternehmen nach den Ver¬ 
hältnissen des Geldmarktes eine Privatgesellschaft sogar unter Beteiligung 
des Staates in bisheriger Weise sich aber nicht finden lasse, also der Staat 
selbst für unmittelbare Rechnung den Bau und Betrieb der Bahn über¬ 
nehmen müsse. 

Die eingehende Denkschrift des Finanzministers von Düesberg vom 
März 1847, der im August 1846 dem Minister Flottwell gefolgt war, 
schilderte die Entwicklung der Angelegenheit und die bisherige Beteiligung 
und Sicherung des Staates bei den übrigen Bahnen zwischen Berlin und 
den Provinzen. Man rechnete mit einer Fertigstellung der Brücken usw. 
im Jahre 1857 und veranschlagte die Kosten jetzt auf 8 865 000 Taler, 
während die Bahn Frankfurt a. O. — Cüstrin — Dirschau — Danzig und 
Königsberg auf 23 887 235 Taler geschätzt war. Dabei waren die Grund¬ 
erwerbungen zwischen Marienburg und Braunsberg bereits eingeleitet, 
die Erdarbeiten und Brückenbauten ebenfalls in Angriff genommen, haupt¬ 
sächlich aber der große Brückenbau bei Dirschau und Marienburg weiter 
fortgesetzt worden. Für den Fall der Zustimmung zu dem Plan, diese 
letzte Bahn des großen Netzes von Staatswegen zu bauen, weil, abgesehen 
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von den allgemeinen Gründen für den Bau der Eisenbahn auf Staatsrechnung, 
hier wenigstens für eine Reihe von Jahren voraussichtlich auf bedeutende 
Einnahmeausfälle zu rechnen war, sah die Denkschrift zwei Wege der Geld¬ 
beschaffung vor. 

Entweder konnten die nötigen Mittel im wesentlichen durch eine An¬ 
leihe beschafft werden, deren Verzinsung und Tilgung dem Eisenbahn¬ 
fonds oblag. Da die Mittel dieses Fonds dazu aber nicht völlig ausreichten, 
so sollte der, Bau vorerst für die Strecke Frankfurt a. O. — Cüstrin —Driesen 
ausgesetzt bleiben und nur von dem Kreuzpunkt mit der Stargard-Posener 
Bahn bei Driesen bis Danzig und Königsberg ausgeführt werden; denn auf 
diese Weise war dann Berlin über Stettin und die Stargard-Posener Bahn 
mit den östlichen Provinzen Preußen und Posen verbunden. Wenn eine 
Anleihe die Mittel zum Bau aufbrachte, konnte er sofort kräftig begonnen 
und spätestens mit dem Bau der Weichsel- und Nogatbrücken, also im Jahre 
1857, beendet werden. Der zweite Weg bestand darin, daß ohne Aufnahme 
einer Anleihe die Mittel allein durch den Eisenbahnfonds aufgebracht wurden, 
was eine Bauzeit von über 18 Jahren ergab. Es wäre damit nicht nur die 
Vollendung der Bahn in ziemlich ferne Zukunft gerückt worden, sondern 
andere Bahnen hätten irgendwelche Unterstützung aus dem Eisenbahn¬ 
fonds während der ganzen Zeit nicht erhalten können. 

Die Verhandlungen des Vereinigten Landtages über die „Aufnahme 
eines Darlehns zur Ausführung der Preußischen Ostbahn“ fanden in den 
Sitzungen der Vereinigten Kurien vom 7. bis 9. Juni 1847 statt. Die zweite 
Abteilung des Landtages hatte dazu ein umfangreiches Gutachten vom 
16. Mai 1847 ausgearbeitet, das man den Verhandlungen zugrunde legte. 
Zunächst wurde die von der Abteilung im Gutachten nicht behandelte, 
in der Abteilungsverhandlung aber angeregte Frage aufgeworfen, ob die 
Versammlung sich „überhaupt für befugt halte, die in der Allerhöchsten 
Botschaft geforderte Zustimmung auszusprechen“. Dieser Punkt war es, 
der schließlich die Vorlage zu Fall brachte. 

Der König hatte es unklar gelassen, ob er eine ständische Vertretung 
regelmäßig berufen und ob und welche Rechte er ihr bei der Kontrolle 
des Staatshaushalts einräumen, mit anderen Worten, ob er den Wünschen des 
Volks nach einer Konstitution in der Form einer ständigen Ständevertretung 
nachkommen wollte. Nachdem auf die bei der Huldigung in Königsberg 1840 
vom Provinziallandtage vorgetragene Bitte um eine allgemeine Landes¬ 
vertretung nur die ständischen Ausschüsse in Berlin ohne selbständige, 
eigene Rechte zu gutachtlichen Beratungen versammelt worden waren, 
betrachteten die ständischen Vertreter jedes Vorgehen der Regierung in 
der Frage der Landesvertretung mit Mißtrauen. So kam es, daß im Ver¬ 
einigten Landtage zunächst von einer Seite der, sicherlich von der Mehrheit 
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geteilte Ein wand erhoben wurde, „daß die versammelten Stände nur unter 
der Voraussetzung eine Anleihe bewilligen könnten, wenn über deren Ver¬ 
wendung ihnen vollständige Rechnung gelegt würde, und daß sie im vor¬ 
liegenden Falle die Genehmigung nicht erteilen könnten, weil nach der in 
der Abteilung von dem Finanzminister abgegebenen Erklärung eine solche 
Rechnungslegung nicht stattfinden solle“, der zwar im letzten Teile nicht 
zutraf, aber die Entschließung der Versammlung zu ungunsten der Anleihe 
beeinflußte. Man versuchte, „das Recht der Anleihebewilligung als Waffe 
gegen die Regierung zu benutzen, um Zugeständnisse auf anderen Gebieten, 
insbesondere bei der Erhaltung der Grundlage der ständischen Rechte 
und der Überwachung des Staatshaushalts, zu erringen“ *). Man wollte die 
Krone in die Notwendigkeit versetzen, sie zwingen, den Forderungen nach 
regelmäßiger Einberufung des Vereinigten Landtags nachzugeben, indem 
man ihr die Mittel vorenthielt, deren sie zur Ausführung ihrer Maßnahmen 
bedurfte. Diesen Bestrebungen trat der Abgeordnete der Ritterschaft 
des Kreises Jerichow von Bismarck-Schönhausen scharf entgegen, 
indem er den Landtag für kompetent für die Bewilligung einer Anleihe, 
und die Bahn „vom Standpunkt der Konsolidierung unserer politischen 
und militärischen Verhältnisse für nützlich“ hielt, aber unter „Aufregung“ 
der Versammlung rügte, daß man 

„gleichsam ein Retentionsrecht an dem Rechte der Anleihebewilligung 

ausüben will, bis die Regierung . Konzessionen erteilt hat; durch diese 

Konzessionen soll sich die Regierung gewissermaßen die Bewilligung der Anleihe 
erkaufen. Ich frage, welchen Sturm würde es erregen, wenn das Gouvernement, 
seinerseits sagen wollte, daß es gewisse administrative Wohltaten, die es einer 
Provinz zuwenden oder entziehen kann, davon abhängig mache, wie die Ver¬ 
treter dieser Provinz bei politischen Fragen votieren würden“. 

Neben dieser Frage wurden alle für und gegen die Ausführung des 
Unternehmens durch den Staat, die Linienführung, die finanzielle Grundlage, 
in der Presse und in den Verhandlungen von 1842 und in der Abteilung 
vorgebrachten Gründe behandelt. Von einigen Seiten wurde zwar die 
Nützlichkeit und Notwendigkeit der Bahn in Zweifel gezogen, indessen 
erkannten doch die meisten Redner, namentlich die Abgeordneten der 
Provinz Preußen, die hohe Wichtigkeit der Bahn an sich in „merkantilischer“, 
politischer und militärischer Beziehung vollkommen an, wobei einzelne 
noch die Bedeutung der Bahn nicht blos für die Provinz, sondern für die 
ganze Monarchie hervorhoben. Manche sprachen sich gegen die Anleihe 
aus, weil der Bau besser durch Private auszuführen sei, die Zulänglichkeit 
der geforderten Mittel nicht feststehe oder gar in Zukunft für andere Eisen¬ 
bahnen gleichfalls Anleihen und Staatsausführung (!) beansprucht werden 

’) von Bismarck-Schönhausen in der Sitzung vom 7. Juni 1847. 
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möchten, daß schließlich den Aktiengesellschaften, die bisher Bahnen gebaut, 
dadurch empfindlicher Nachteil zugefügt würde, überhaupt der Zeitpunkt 
für eine Anleihe infolge der ungünstigen Verhältnisse des Geldmarktes un¬ 
geeignet sei. 

Während so hauptsächlich die Gegner der Vorlage zum Wort kamen, 
zeigte sich doch, daß der Staatsbahngedanke nach wie vor eine große Zahl 
Anhänger hatte. Vor allem war es der Abgeordnete der Rheinprovinz, 
der spätere Handelsminister von der Heydt 1 ), damals Handelsgerichts¬ 
präsident in Elberfeld, der in der Sitzung vom 8. Juni 1847 darauf hinwies, 
daß die Staatsregierung den Grundsatz, die großen Bahnen für Staatsrechnung 
auszuführen, nunmehr als den richtigen anerkannt habe, wenn er auch 
selbst aus politischen Gründen sich gezwungen sah, die Anleihe abzulehnen. 
Auch wurde schon über die zu wählende Linie gestritten und von einigen 
gefordert, daß die Bahn direkt von Berlin bis Königsberg zu bauen sei, 
während der Oberbürgermeister von Posen, GeheimerRegierungsratNaumann, 
den Antrag stellte, die Staatsanleihe nur unter der Bedingung zu genehmigen, 
daß die Bahn die Richtung von Frankfurt a. 0. über Posen und Brombeig 
nach Dirschau erhalte. 

Bemerkenswert war noch ein vom Abgeordneten Hansemann bereits 
in der zweiten Abteilung eingebrachter und dort durch besonderes Gut¬ 
achten zurückgewiesener Antrag, die Preußische Ostbahn „durch Ver¬ 
wendung der im Staatsschatz müßig liegenden baren Gelder und Metalle“ 
baldigst herzustellen, sowie das vom Provinziallandtagsmarschall der 
Provinz Preußen, Oberburggraf von Brünneck 2 ), einen VermittlungsVor¬ 
schlag darstellende Amendement. Dieses sprach sich dafür aus, daß die 
Ausführung der östlichen Eisenbahn in möglichst direkter Richtung von 
Königsberg über Cüstrin nach Berlin vom Staate selbst übernommen und 
einstweilen die dem Eisenbahnfonds dafür zu Gebote stehenden und noch 
zufließenden Mittel verwandt werden sollten, daß von der Zustimmung 
zu der Anleihe wegen der politischen und finanziellen Bedenken zunächst 
abgesehen, für diesen Zweck dem nächsten Vereinigten Landtage aber 
eine neue Vorlage gemacht werden möchte. Ganz unerörtert blieben in der 
Vollsitzung, da sie von keiner Seite aufgenommen und vertreten wurden, 
drei von der zweiten Abteilung bereits im Gutachten als nicht empfehlbar 
bezeichnete Petitionen des Abgeordneten von Frankfurt a. O., Stadtrats 
Linau, der die Linie Driesen—Cüstrin—Frankfurt a. ü., des Abgeordneten 
von Bromberg, Kaufmanns Appelbaum, der die bisher nicht vorgesehene 

*) Vgl. über ihn die Lebensbeschreibung von Bergengrün, Leipzig 1908. 

*) Er hatte schon seit Jahren für die Ostbahn gewirkt und seinen persön¬ 
lichen Einfluß in den maßgebenden Kreisen Berlins geltend gemacht. 
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unmittelbare Berührung der Stadt Bromberg l ), und des Abgeordneten 
der Ritterschaft des Kreises Deutsch-Krone, Landrats von Zychlinski, der 
eine von Woldenberg über Deutsch-Krone, Jastrow, Könitz, Preuß. Stargard 
nach Dirschau führende Linie verlangte. 

Bei der Abstimmung über den Antrag der zweiten Abteilung: 

auf die Allerhöchste Botschaft vom 28. März 1847, die ständische 
Zustimmung zu erklären, zu einer Staatsanleihe, welche aus dem 
durch die A. K. O. vom 22. November 1842 bis zum Betrage von 
jährlich 2 Millionen Talern ausgesetzten Eisenbahnfonds zu ver¬ 
zinsen und zu tilgen, und welche zu verwenden ist, behufs be¬ 
schleunigter Herstellung der östlichen Eisenbahn von Königsberg 
bis Driesen unter gleichzeitiger Erbauung der Zweigbahn von Danzig 
bis Dirschau, 


stimmten 179 Abgeordnete 

dafür, 369 2 ) 

dagegen. 

Bemerkenswert ist 

dabei, daß 
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stimmten. 


Die Ablehnung verstimmte den König bo, daß er schon am folgenden 
Tage, am 9. Juni 1847, in einer A. K. 0. die sofortige Einstellung der 
Arbeiten an den Weichsel- und Nogatbrücken und auf der Strecke Marien¬ 
burg— Elbing — Königsberg anordnete und nur die Strom- und Deich¬ 
arbeiten zur Beschäftigung der brotlosen Arbeiter noch fortzusetzen 
befahl. Auch sollten nur die schon angestellten Arbeiter bis zur nächsten 
Ernte in der Art beschäftigt werden, daß dadurch „zugleich ein die 
Dauer der schon ausgeführten Arbeiten möglichst sichernder Abschluß“ 
gewonnen werde. Die Eisenbahnarbeiten sollten, soweit es die Mittel des 


*) Der Antrag der Stadt an den Minister vom 23. Oktober 1844 und das 
Gesuch an den König vom 27. Februar 1845, die Bahn über Bromberg und 
nicht eine Meile davon vorbei zu führen, hatte keinen Erfolg gehabt. 

*) Nach dem stenographischen Bericht 369, nach dem Sitzungsprotokoll 
und der StimmnaohWeisung nur 360. 

*) Auch Appelbaum-Bromberg. 
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Eisenbahnfonds zuließen, von Driesen her, d. h. von dem Kreuzpunkt mit 
der Stargard-Posener Bahn, in Angriff genommen werden. 

Die Ablehnung der Ostbahnanleihe, insbesondere die Abstimmung der 
Abgeordneten Preußens, war nur damit zu erklären, daß dabei die allgemeine 
politische Unzufriedenheit zum Ausdruck kam, daß man, wie gleich zu 
Anfang der Verhandlungen hervorgehoben worden war, ,,sich zwar für 
kompetent, aber nicht für befähigt erachtete, auf die Allerhöchste Pro¬ 
position einzugehen“, solange dem Vereinigten Landtage „eine detaillierte 
Vorlage, mithin eine gründliche Kenntnis des gesamten Haushalts ebenso 
wie eine Kontrolle der gesamten Einnahmen und Ausgaben des Staats“ 
noch fehle. Dem Volke fehlte das Gefühl für dieses Vorgehen. Die Zeitungen 
der durch die Ablehnung der Anleihe um ihre Eisenbahnhoffnungen be¬ 
trogenen Provinzen verurteilten fast ohne Ausnahme die Abstimmung 
ihrer Abgeordneten und machten „die edle Entsagung der Abgeordneten 
von Preußen“, die aus Gründen, die der Sache völlig fremd waren, gestimmt 
hätten, lächerlich 1 ). 

Ein dem König unterm 22. Juni 1847 über die Angelegenheit von 
dem Landtag selbst erstatteter Bericht führte in erster Linie diese politischen 
Gründe aus, trug aber auch die sonstigen Bedenken vor, die Selbstbeteiligung 
des Staates, die starke Beanspruchung des Eisenbahnfonds, die Zweifel 
in der Linienführung, die Lage des Geldmarktes. Wie in der Sitzung 
vom 9. Juni 1847 beschlossen war, gipfelte der Bericht in der Bitte, 
der König wolle geruhen, behufs der Ausführung der großen östlichen 
Eisenbahn nach Preußen, dem nächsten Vereinigten Landtage eine 
Allerhöchste Proposition vorlegen und bis dahin die an derselben be¬ 
gonnenen Arbeiten in geeigneter Weise fortsetzen zu lassen. 

Wenn nun auch der König seine A. K. 0. vom 9. Juni 1847 bereits 
am 12. Juli 1847 dahin einschränkte, daß die Strom- und Deichbauten 
auf Kosten des Eisenbahnfonds fortgesetzt werden durften, so lehnte doch 
der Bescheid im Landtagsabschied vom 24. Juli 1847 jedes Eingehen auf 
diese Bitte des Landtags ab: 

„Nachdem Unsere getreuen Stände es abgelehnt haben, zu einer 
aus dem Eisenbahnfonds zu verzinsenden und zu tilgenden Anleihe zum 
Zweck der baldigen Herstellung der großen Preußischen Ostbahn und 
der damit in Verbindung stehenden Brückenbauten und sonstigen An¬ 
lagen ihre Zustimmung zu erteilen, so ist keine Veranlassung abzusehen, 
weshalb nach dem an jene Erklärung geknüpften Antrag U. g. St. dem 
nächsten Vereinigten Landtage eine anderweitige Proposition wegen 
Ausführung der gedachten Bahn vorzulegen wäre. Wir können daher 
eine solche Proposition nicht in Aussicht stellen, behalten Uns vielmehr 
vor, wegen Fortsetzung des Baus dieser Bahn mit den durch die stän- 


l ) Neumärkisches Wochenblatt in .Landsberg von 1847. 
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dische Erklärung und die dringenden Ansprüche an die Mittel des Staates 
zur Unterstützung anderer besonders wichtiger Eisenbahnen gebotenen 
Rücksichten auf möglichste Beschränkung der Kosten nach Zeit und 
Umständen das Weitere anzuordnen.“ 

Da es nicht möglich war, die umfangreichen Arbeiten bei Elbing so¬ 
fort, an einem Tage, abzubrechen, so zog sich die Einstellung der Bau¬ 
tätigkeit bis zum 1. Oktober 1847 hin. Von da ab ruhte jede Arbeit an der 
Bahnstrecke östlich von Marienburg, die Bauanlagen verwitterten, die 
Bahndämme verfielen. Es war schon der Unterbau von Marienburg bis 
Mühlhausen in Angriff genommen und die Erdarbeiten und kleineren Brücken 
und Durchlässe fertiggestellt. Das Planum war in einer Länge von 4 Meilen 
von Marienburg bis Elbing vollendet. Zwar fehlte noch die Brücke über 
den Elbingfluß, aber die Erdarbeiten von Elbing bis Güldenboden waren 
mit Ausnahme einiger Stellen in moorigem Gelände beendet. Der Grund 
und Boden zum Bahnterrain war schon auf 11 Meilen erworben und bezahlt. 
Alles dies war jetzt mehr oder weniger wertlos. Die Baukommission in Elbing 
wurde endgültig am 31. Dezember 1847 aufgelöst. Ihr Vorsitzender, der 
Landrat Wemich, begab sich also wieder nach Schubin. Bei den Dirschauer 
Brücken blieb nur ein Kondukteur nebst einer kleinen Anzahl Geometer 
und Bauaufseher, um die Erhaltung der Bauten zu überwachen und sie nament¬ 
lich im Winter gegen schädliche Einflüsse der Witterung soweit wie mög¬ 
lich zu schützen. 

Damit ruhten jedoch die Arbeiten an der Ostbahn nicht vollständig. 
Wie die A. K. O. vom 9. Juni 1847 angeordnet hatte, wurden nun die 
Arbeiten von Driesen her begonnen; sie konnten aber nur in geringem Um¬ 
fange und langsam betrieben werden, da die Mittel des Eisenbahnfonds 
äußerst beschränkt waren, auch von anderen Seiten in Anspruch genommen 
■wurden, und da auch jetzt noch nicht feststand, ob von Driesen über Schneidc- 
mühl, Bromberg gebaut oder nördlich davon auf die Linie Landeck-Konitz- 
Dirschau übergegangen werden sollte. 

Noch am 9. November 1847 hatte eine Sitzung des Staatsministeriums 
stattgefunden, das nach der A. K. 0. vom 12. Juli diese Frage zu prüfen 
hatte. Für die nördliche Linie trat ein Teil der Anwesenden besonders 
warm ein, weil dort alle Wege, sowohl Landstraßen als auch Wasserwege, 
fehlten, der Kostenaufwand am geringsten, die Entfernung am kürzesten 
sei. Dagegen wurde die Aussichtslosigkeit eines inneren Verkehrs und die 
Unergiebigkeit der Strecke geltend gemacht, die die Ausführung durch 
ein Privatunternehmen ausschlösse, während für die Strecke Berlin—Driesen 
noch am 30. August 1847 die Stadt Landsberg a. W. von neuem die Kon¬ 
zession erbeten hätte. Der Kriegsminister sprach sich entschieden wegen * 
der Verbindung der Festungen Cüstrin, Stettin, Posen, Graudenz, Danzig 
Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1911. 59 
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und auch Thora für die Mittellinie aus. Schließlich ergab eine Abstimmung, 
daß 6 von 8 Ministern die Mittellinie vorzogen. 

Aber erst die politischen Unruhen des Jahres 1848 und besonders 
die dadurch hervorgerufenen ungünstigen Arbeitsverhältnisse in Berlin 
gaben Veranlassung, schneller vorzugehen. 

Handel und Gewerbe stockte, Bauten und sonstige Unternehmungen 
standen in Berlin und anderen großen Städten still, und die dort vorhandenen 
Tausende von Arbeitern waren brotlos. Sie verlangten Beschäftigung 
und Unterhalt und nahmen eine drohende Haltung an. Zu ihrer Be¬ 
schwichtigung hatte der Magistrat von Berlin nutz- und zwecklose Arbeiten 
in den Rehbergen vorgenommen, viel Geld vergeudet und den Zweck doch 
nicht erreicht; denn die große verwilderte und zuchtlose Bande in der Nähe 
Berlins war stets bereit, jeden Putsch, jede Zusammenrottung in der Haupt¬ 
stadt aufrührerisch zu unterstützen. Es erschien daher zweckmäßig, die 
gefährlichen Elemente aus Berlin fortzuschaffen und fern von der Hauptstadt 
ihnen Arbeit zu geben. Hierzu war der Bau der Bahn von Berlin nach 
Königsberg vorzüglich geeignet. Von dem Punkt, wo diese neue Bahn die 
schon bestehende Posen - Stargarder Eisenbahn kreuzen sollte, und der da¬ 
her den Namen Kreuz erhielt, bis Schneidemühl reichte die Strecke, 
die zuerst in Angriff genommen werden konnte. Bis hierher konnten die 
revoltierenden Schreier auf der Eisenbahn aus Berlin geschafft und für 
die Ruhe der Hauptstadt unschädlich gemacht werden. 

Auf den Antrag des Staatsministeriums vom 12. Juni 1848 genehmigte 
die A. K. O. vom 14. Juni 1848, daß mit den Erdarbeiten für die beabsich¬ 
tigte Eisenbahnverbindung von dem Anschlußpunkte an der Stargard- 
Posencr Eisenbahn unweit Driesen anfangend, in der Richtung auf Brom¬ 
berg, soweit es zur Beschäftigung erwerbloser Arbeiter notwendig, unver- 
u eilt vorgeschritten werde x ). 

Dieses Vorgehen erregte den politischen Argwohn besonders da, wo 
man fürchten mußte, nunmehr von der Ostbahn ausgeschlossen zu werden. 

Mit „Erstaunen und Bedauern“ bemerkte der Magistrat von Bublitz 
die selbständige Verfügung des Ministeriums über den Fortbau der großen 
östlichen Eisenbahn. 

„Wir sehen durch diese Verfügung das unzweifelhafte Konstitutionsrecht 
der Nation verneint, über Fortsetzung und Richtung eines für das ganze Land 
ebenso höchst wichtigen als sehr kostspieligen Baues gehört zu werden und 
darüber zu beschließen *).“ 

Sie legten beim Handelsminister Milde Protest ein und verlangten 

*) Leiter der Geschäfte w r urde auch hier der Landrat Wernieh. 

2 ) Akten des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten. 
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die sofortige Einstellung der Arbeiten und Vorlegung eines Gesetzentwurfes 
über Fortbau und Richtung der Ostbahn. 

Die Einwohner des Schlochauer Kreises suchten in ähnlicher Weise, 
die Nationalversammlung in den ,berlinischen Nachrichten von Staats¬ 
und Gelehrten Sachen“ zum Einschreiten zu veranlassen, und auch sonst 
zeigten sich Gegner des Vorgehens der Regierung in der Ostbahnfrage. 

Kapitel 3. 

Die Verhandlungen der Nationalversammlung. 

In der 32. Sitzung der zur Vereinbarung der preußischen Staatsver¬ 
fassung berufenen Versammlung vom 25. Juli 1848 brachte der Abgeordnete 
von Pokrzywnicki folgende Interpellation ein: 

1. ob das Ministerium gewillt ist, der Nationalversammlung eine Pro¬ 
position über den Bau und die Richtung der Ostbahn vorzulegen, 

2. welche Gründe das Ministerium bewogen haben, bei Driesen die Arbeiten 
beginnen zu lassen, ehe und bevor die Nationalversammlung über den 
Bau und die Richtung der Ostbahn sich ausgesprochen hat. 

In der Begründung der Interpellation schilderte er das Schicksal der Ost- 
bahn vor dem Vereinigten Landtage und machte der Regierung den Vor¬ 
wurf, daß sie nicht nur der Nationalversammlung keine Vorlage für die Bahn 
gemacht, sondern sich berufen gefühlt habe, die Arbeiten an der Ostbahn 
in einer Richtung zu beginnen, die schon bei den Beratungen des Vereinigten 
Landtages sehr bestritten war und jetzt noch unsicherer geworden sei. 
Er hielt die Rechte der Nationalversammlung für verletzt, da es sich um 
eine bedeutende Geldfrage handele, über die sie nicht gehört worden war. 
Der Finanzminister Hansemann beschränkte sich auf die kurze Erklärung, 
daß die Regierung, sobald die Finanzverhältnisse günstiger geworden und 
das Vertrauen zurückgekehrt sei, neben anderen großartigen Arbeiten auch 
die Ostbahn weiter betreiben werde, und stellte einen Gesetzentwurf in 
Aussicht, bei dem dann sowohl die Gründe für den vorzeitigen Beginn der 
Arbeiten als auch die Richtung der Bahn näher behandelt werden würde. 
Jedes weitere Eingehen, ja selbst die Beantwortung der Frage, wann mit 
den Arbeiten begonnen worden sei, lehnte er ab. Daß damit die Sache nicht 
erledigt sein konnte, war anzunehmen. 

Für die folgende Sitzung am 28. Juni 1848 hatte von Pokrzywnicki 
seine Interpellation in einen schleunigen Antrag umgewandelt, der als 
solcher geschäftsordnungsmäßig eine eingehende Besprechung und Verhand¬ 
lung ermöglichte. Er schlug vor, eine aus 8 Mitgliedern bestehende Kom¬ 
mission zu wählen, die auf Grund des im Ministerium und sonst vorhandenen 
Materials sich gutachtlich darüber äußern sollte, 

59* 
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1. ob Veranlassung vorhanden ist, die an der Ostbahn in der streitigen 
Richtung von Driesen bis Bromberg begonnenen Arbeiten so lange 
einzustellen, bis die Nationalversammlung über die dieser Bahn zu 
gebende Richtung Beschluß gefaßt hat; 

2. ob, wenn die Einstellung dieser Arbeiten beliebt werden sollte, die be¬ 
schäftigten Arbeiter an einer Stelle der Bahn Beschäftigung finden 
können, wo die Richtung keinem Zweifel unterliegt. 

Während die Interpellation vom 25. Juli neben der Beschleunigung der 
Ostbahnvorlage den Zweck hatte, für die Nationalversammlung das auf dem 
Gesetz beruhende Recht festzulegen, über Eisenbahnangelegenheiten, 
namentlich über die Richtung der Bahnen ein Wort mitzusprechen, fußte 
der Antrag ohne weiteres auf diesem Recht, das übrigens von keiner Seite 
bestritten wurde. Obgleich nun der Abgeordnete von Brünneck den Stand¬ 
punkt vertrat, daß der Vereinigte Landtag die Richtung bereits festgelegt 
habe, eine neue Verhandlung darüber also nicht mehr stattfinden könne, 
sprach nicht einmal die Regierung gegen die Einsetzung einer Kommission. 

Diese erledigte ihre Arbeiten in zwei Sitzungen am 2. und 5. August 1848 
in Anwesenheit des Ministers für Handel und Gewerbe und erstattete in der 
Sitzung vom 15. August 1848 ihren Bericht. Vorsitzender war von Brünneck, 
Schriftführer der spätere Bürgermeister von Danzig, Groddeck. 

Es war klar, daß die Beantwortung der Fragen auf eine Entscheidung 
über die Richtung der Bahn hinauslief. Die Kommission hielt es nun zu¬ 
nächst für unzweifelhaft, daß die Bahn Cüstrin und Landsberg a. W. be¬ 
rühren müsse und ließ daher die früher vorgeschlagenen Richtungen von 
Stargard i. P. über Dramburg und Landeck und von Frankfurt a. O. über 
Posen und Bromberg außer Betracht, weil ihr durch die inzwischen gebaute 
Stargard-Posener Bahn diese Wege ausgeschlossen erschienen; sie stellte 
sich aber im übrigen auf den Standpunkt, daß es gleichgültig sei, ob die Bahn¬ 
richtung schon mit oder ohne Zustimmung des Vereinigten Landtages fest¬ 
gesetzt sei, weil die Bewilligung der zu dem Bau erforderlichen Gelder von 
der Nationalversammlung abhänge und in diesem Bewilligungsrecht die 
Festsetzung der Richtung notwendig mit eingeschlossen sein müsse. Die 
Frage, wo die Stargard-Posener Bahn zu kreuzen sei, beantwortete sie im 
Sinne der Regierung, indem sie Woldenberg wegen der technischen Schwie¬ 
rigkeiten der Linie Landsberg a. W. — Woldenberg — Landeck — Könitz— 
Dirschau ablehnte. 

Bei Besprechung der Verbindungsstrecke zwischen dem Kreuzungs¬ 
punkt bei Driesen und Dirschau waren für die Ablehnung der Linie über 
Landeck und Könitz wirtschaftliche und strategische Gründe maßgebend. 
Die Ausführungen über die militärischen Gründe bieten ein besonderes 
Interesse. Man wies darauf hin, daß gerade in der Zeit, wo „es sich um 
Verteidigung der Zivilisation und der aufblühenden konstitutionellen Frei- 
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heit Preußens und Deutschlands“ handele, nicht „Friedensbahnen“ gebaut 
werden dürften, sondern auf die Möglichkeit eines Krieges Rücksicht ge¬ 
nommen werden müsse. 

„Kann man auch große Armeen mit ihrer gesamten Kavallerie, Artillerie, 
Train usw. nicht in zwei bis drei Tagen auf einer Eisenbahn 60 Meilen weit vor- 
Bchieben, so zeigen doch die in bezug auf Krakau und Schleswig x ) gemachten 
Erfahrungen, daß man sehr erhebliche Streitkräfte, namentlich auch Artillerie 
nebst ihrer Bespannung und Munition in einem Tage ohne Ermüdung, ohne 
Marschkranke und ohne Vermehrung der Marschkosten so weit fortschaffen 
kann, als sonst mit Anstrengung und selten ohne Verlust nur in 10 bis 14 Tagen 
möglich war. Dabei .... hat man bisher die gewöhnlichen Güter- und Per¬ 
sonenzüge beibehalten und den Militärtransport nur nebenbei besorgt. Ein 
mit doppeltem Gleise und elektro-magnetischem Telegraphen versehene Bahn 
.... würde auch ein großes Heer in wenigen Tagen 60 bis 80 Meilen weit fort¬ 
schaffen. Jeder nur mit einer starken Lokomotive bespannte Zug bewegt ein 
Bataillon Infanterie oder eine Batterie nebst Bespannung oder eine Eskadron 
Kavallerie, und auf manchen (englischen) Bahnen gehen täglich 30 und mehr 
Züge! 44 

Die Landesverteidigung war ja überhaupt ein wesentliches Motiv für 
den Bau der Bahn von jeher gewesen. Die Weichsel ist zwischen Thorn und 
Danzig bei einem Angriff von Osten die erste große Verteidigungslinie und 
ebenso spielt das Netzetal eine Rolle bei südöstlichem Angriff. Graudenz 
und Thom würden durch die Bahn ganz erheblich einander genähert, und 
Stettin und Cüstrin könnten Graudenz und Danzig mit der Bahn so unter¬ 
stützen, als wenn die Festungen ohne Bahn 8 Meilen voneinander ent¬ 
fernt lägen. 

Man stellte also die strategischen Gründe in die erste Linie, vergaß 
aber auch nicht die wirtschaftliche Seite der Frage und kam zu 
dem Ergebnis, daß eine Bahn durch öde Gegenden, wie die Tucheier Heide, 
die Bodenrente nur in geringem Maße steigen läßt, w ährend der Wohlstand 
in einem fruchtbaren Landstrich wie der Netze-Distrikt und die Weichsel¬ 
gegend durch Anlage einer Eisenbahn bei weitem mehr wachsen muß. Dazu 
traten die Handelsverbindungen zwischen Bromberg und der Netzegegend, 
dem Weichseltal und Danzig, Stettin. Den Einwand, daß diesen Interessen 
schon durch die Chausseeverbindung und durch die Schiffahrtsstraßen ge¬ 
nügt sei, sah man für widerlegt an, da die Konitzer Gegend ebenfalls eine 
Chaussee hätte und da die Wasserstraße an sich eine sehr mangelhafte 
Beförderungsgelegenheit biete, die vier bis fünf Monate durch Eis, ein bis 
zwei Monate durch niedrigen Wasserstand der Weichsel, namentlich für 
die Bergfahrt, und in manchen Jahren vier bis sechs Wochen durch Aus- 


x ) Beim polnischen Aufstand 1846 und im schleswig-holsteiner Feldzug 
April 1848. 
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bes8erungen der Schleusen am Bromberger Kanal unbenutzbar gemacht 
würde. So sprach sich denn die Kommission mit 7 von 8 Stimmen für die 
alte Linie aus, erklärte sich aber einstimmig für die Ausführung der ge¬ 
samten Strecke von Berlin. 

Bei der Verhandlung in der Vollsitzung am 15. August 1848 wurde 
eine große Anzahl von Änderungs- und Ergänzungsanträgen eingebracht, 
die sämtliche Möglichkeiten der Linienführung, des Beginnes und der Dauer 
des Baues erschöpften l ). Man forderte von verschiedenen Seiten Be¬ 
schränkung des Baues auf die Strecke von Driesen bis Schneidemühl nur 
mit den schon zu Gebote stehenden Mitteln, sofortige Inangriffnahme der 
Strecke von Driesen bis Berlin, Führung der Bahn über Schneidemühl— 
Landeck—Könitz oder wenigstens ein neues Nivellement für diese Linie, 
Berücksichtigung der Linie Schneidemühl—Lobsens—Krojanke—Zempel- 
burg—Mewe, Beginn der Arbeiten zwischen Dirschau und Königsberg, 
und zwar an mehreren Stellen zugleich, vorläufige Unterlassung des Baues 
wegen der zerrütteten Staats- und Finanzlage, Legung der Bahn über Star- 
gard—Landeck—Könitz oder Stargard—Dramburg—Falkenburg—Könitz. 
Der Bürgermeister von Bromberg, Abgeordneter H e y n e , begründetein 
eingehender Rede die Notwendigkeit der Bahn und der Linienführung über 
Bromberg—Dirschau, indem er die bisher und schon so oft angeführten 
Gründe zusammenstellte. Besonders wies er auf die Wichtigkeit Brombergs 

mit seinen einschließlich ,,der herumliegenden Ortschaften .. 

die von Bromberg höchstens drei Viertelstunden entfernt liegen“, 16 300 
Seelen, auf die Mühlen der Königlichen Seehandlung, die das Mehl selbst 
bis Posen schickten 2 ), die Maschinenfabriken und Eisengießereien und auf 
den starken Warenverkehr auf dem Kanal von jährlich 100 000 Zentnern 
hin und berührte auch die Weiterführung der Bahn nach Warschau. 

Nach eingehender Verhandlung verwarf die Nationalversammlung 
sämtliche Amendements und nahm mit großer Mehrheit an, 

1. daß der Kreuzpunkt zwischen der Stargard-Posener Bahn und der Ost¬ 
bahn beizubehalten, 


x ) Es fehlte auch nicht an Leuten, die überhaupt Eisenbahnen für über¬ 
flüssig hielten. Der Abgeordnete Dewe erklärte: „Es steht dahin, ob Eisen¬ 
bahnen überhaupt heilbringend für das Land sind, da dies in kommerzieller 
Beziehung noch zweifelhaft ist. Fragen Sie selbst die Umwohner an Eisen¬ 
bahnen, ob sie großen Segen davon haben, und sie werden Ihnen gestehen, daß 
das nicht der Fall ist. Sie sehen den Zug vorbei fliegen, etwas Dampf bleibt 
ihnen zurück, aber auch der verweht sehr bald.“ 

2 ) Solange es noch an einer Chaussee zwischen Posen und Bromberg 
fehlte und die direkten Landwege oft nicht befahren werden konnten, benutzte 
man die Chaussee über Landsberg a. W. und Pinne! 
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2. daß die Richtung der Ostbahn von dem Kreuzpunkt bei Driesen über 
Schneidemühl, Nakel, Bromberg, Dirschau zu nehmen, 

3. daß die Richtung von Berlin über Cüstrin und Landsberg bis Driesen 
als feststehend anzunehmen sei. 


Kapitel 4. 

Das Eisenbahnanleihegesetz vom 7. Dezember 1849. 

Für den Bau der Ostbahn schien somit die beste Aussicht vorhanden 
zu sein; die Unruhe des Jahres 1848, die Verlegung der Nationalversamm¬ 
lung nach Brandenburg a. H., der mehrfache Wechsel der Ministerien, die 
schließliche Auflösung der Nationalversammlung, ließen es aber nicht einmal 
zur Vorlage eines Eisenbahnanleihegesetzes kommen. Zwar wurde bereits 
Anfang Dezember 1848 der Mann Handelsminister, dessen Tatkraft nicht 
nur der Bau der Ostbahn, sondern überhaupt die Entwicklung der Eisen¬ 
bahnen in den folgenden Jahren zu danken ist, der von jeher und dann in 
seiner ganzen Amtstätigkeit Anhänger des Staatsbahngedankens war, 
August von der Heydt 1 ); aber fast ein Jahr dauerte es noch, ehe das 
Gesetz über die Ostbahn ergehen konnte. Der neue Handelsminister, dessen 
erste verantwortlich gezeichneten Verordnungen die Auflösung der National¬ 
versammlung und die Verfassung vom 5. Dezember 1848, sowie die Ein¬ 
berufung der neu zu wählenden Kammern auf den 28. Februar 1849 betrafen, 
schloß sich in seinen Anschauungen über Eisenbahnpolitik und Staatsbahn¬ 
bau im wesentlichen seinen Amtsvorgängern an. War schon von Männern 
wie Hansemann, Camphausen auf die Notwendigkeit des Staatsbaues von 
Eisenbahnen vor 1848 eindringlich hingewiesen worden, so kam es doch erst 
im Sommer 1848 unter dem nur 10 Wochen, vom 25. Juni bis Mitte Sep¬ 
tember 1848, die Geschäfte führenden Ministerium Auerswald-Hansemann 
zur Ausarbeitung eines Planes, die wichtigsten Linien durch Ankauf oder 
durch Selbstausführung dem Staatsbetrieb zuzuführen. 

Die Minister Hansemann und Milde haben in einer, in den Akten 
des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten befindlichen Denkschrift den 
Entwurf eines Gesetzes „über die Erwerbung der von Aktiengesellschaften 
gebauten oder noch im Bau begriffenen Eisenbahnen und die Beschaffung 
der dazu sowie zur Herstellung einiger anderer Eisenbahnen, namentlich der 
Ostbahn, erforderlichen Geldmittel“ ausgearbeitet und dazu einen Kredit 


*) Das Handelsministerium war durch A. K. 0. vom 18. April 1848 auf 
langjähriges Drängen des Handelsstandes geschaffen worden. Der erste Handels¬ 
minister war von Patow, sein Nachfolger im Sommer 1848 der Kaufmann Milde. 
Da für diesen nach dem Rücktritt des Ministeriums Auerswald-Hansemann am 
9. September 1848 kein Ersatz gefunden wurde, so blieb der Ministerposten bis 
zum 4. Dezember, dem Eintritte von der Heydts, unbesetzt. Bergengrün a. a. O. 
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von 50 Millionen Talern verlangt und begründet. Nachdem sie aus der 
drohenden Auflösung mehrerer inländischen Eisenbahnuntemehmungen 
infolge der Unlust des Publikums und der Börse, die Eisenbahnen zu unter¬ 
stützen, die Notwendigkeit einer sofortigen kräftigen Staatshilfe gefolgert, 
die Unterstützung einzelner Bahnen wegen der Klagen über Bevorzugung 
aber als unangebracht und zwecklos bezeichnet haben, halten sie es für 
„erforderlich, zu dem Prinzip überzugehen: 

daß der Staat selbst die Vollendung angefangener Bahnen, sowie 
überhaupt die Leitung und Verwaltung der Eisenbahnen übernehme 
und allmählich alle Bahnen im Interesse des Gesamtwohles in 
seiner Hand zu einem organischen Ganzen vereinige, 

oder mit anderen Worten: 

die Eisenbahnen müssen allmählich Staatseigentum werden“. 

Die Privateisenbahngesellschaften hätten bereits angefangen, sich zu größeren 
gemeinschaftlichen Transportanstalten zusammenzuschließen und würden 
so in Zukunft ein tatsächliches Monopol sich aneignen. Ein Transport¬ 
monopol könne aber nur in den Händen des Staates ohne Nachteil bestehen; 
denn er allein könne die Interessen des Verkehrs selbst mit Hintenansetzung 
seines eigenen finanziellen Vorteils wahren. Als Weg zum Erwerb der 
Eisenbahnen durch den Staat komme die Enteignung wegen der Gewalt¬ 
samkeit des Eingriffs in das Privateigentum nicht in Betracht. Es könnte 
sich also nur um den Ankauf der Aktien handeln. Da dieser im einzelnen 
unausführbar sei, an der Börse aber zu Preistreibereien führen würde, die 
das Vorhaben des Staates überhaupt vereiteln, so müßte zuvor mit den 
Eisenbahngesellschaften über ihre Auflösung verhandelt und demnächst 
die richtige Entschädigungsweise gefunden werden, um den Aktionären ge¬ 
recht zu werden, ohne den Staat zu sehr zu belasten, wobei dieser grund¬ 
sätzlich das Eigentum der Gesellschaft zu einem der Sachlage entsprechenden 
Werte zu erwerben haben werde. Die Prioritätsobligationen sollte der Staat 
als Schuldner übernehmen, die Stammaktien mit zinstragenden Staats¬ 
obligationen bezahlen. Während die gesamte private Eisenbahnkapitals¬ 
anlage in Preußen auf 100 Millionen mit einem zeitigen Kurswert von 
80 Millionen Talern geschätzt war, forderte die Denkschrift einstweilen 
einen Kredit von 50 Millionen Talern, betonte aber ganz besonders, daß als 
Ziel der Übergang sämtlicher Eisenbahnen in das 
Eigentum des Staates und damit die Vereinigung aller Bahnen 
zu einem organischen Ganzen angestrebt werde. 

Von der Heydt ließ sich bald nach dem Beginn seiner Amtstätigkeit 
diesen Hansemann-Mildeschen Entwurf vorlegen. Es konnte ihm nicht 
entgehen, daß die Verhältnisse nicht mehr so günstig für eine Verstaat- 
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lichung der Eisenbahnen lagen, wie im Sommer 1848. Die geschäftlichen 
Schwierigkeiten der Privatbahnen waren bedeutend geringer geworden, 
der Kursstand der Aktien hatte sich gehoben. Gleichwohl ließ er den An¬ 
kauf von Privatbahnen und den Plan des Staatsbaues nicht aus dem Auge. 
Als im März 1849 bei den Verhandlungen der zweiten Kammer über die 
Adresse an den König der frühere Handelsminister Milde vorschlug, der Re¬ 
gierung die Hebung des wirtschaftlichen Lebens durch große öffentliche 
Bauten ans Herz zu legen, konnte von der Heydt außer sonstigen Bauten 
die Ausführung der Ostbahn in Aussicht stellen. Ende März war der Ent¬ 
wurf für ein Ostbahngesetz bereits vollendet; die Vorlage an die zweite 
Kammer wurde aber durch ihre Auflösung verhindert. 

Die mangelnde parlamentarische Zustimmung war kein Grund, mit 
der Bauausführung zu warten. Auf der Strecke zwischen Driesen und Brom¬ 
berg hatte ja schon die A. K. O. vom 14. Juni 1848 die Inangriffnahme 
der Arbeiten angeordnet, um Arbeitslose zu beschäftigen. Jetzt genehmigte 
die A. K. O. vom 4. Mai 1849 auf den Bericht des Ministers von der Heydt 
vom 17. April „mit Vorbehalt der Zustimmung der Kammern, daß mit den 
Erdarbeiten für die beabsichtigte Zweigbahn von Dirschau nach Danzig, 
soweit es zur Beschäftigung erwerbsloser Arbeiter notwendig wird, unver- 
weilt vorgeschritten werde“. 

Der auf Grund der A. K. O. vom 30. Mai 1849 am 7. August zusammen¬ 
getretenen zweiten Kammer legte von der Heydt in der elften Sitzung vom 
4. September 1849 einen Gesetzentwurf über die Ausführung der Ostbahn, 
der Westfälischen und der Saarbrücker Eisenbahn mit einer umfangreichen 
Denkschrift vor. Er begründete den Plan, Eisenbahnen von Staats wegen 
zu bauen, damit, daß zurzeit, nachdem der Eisenbahnbau zunächst der 
Privatindustrie überlassen worden war, von dieser Seite eine weitere För¬ 
derung nicht erwartet werden konnte; denn es war nicht nur Entmutigung 
und Verzagtheit in den Eisenbahnplänen eingetreten, sondern in allen 
Industriezweigen fehlte es an Unternehmungsgeist. Er veranschlagte die 
Kosten für die zunächst nur von Driesen zu beginnende Ostbahn einschließ¬ 
lich der Brückenbauten, die 5 700 000 Taler, und der Strom- und Deich¬ 
regulierung, die 3 200 000 Taler erforderte, auf 26 600 000 Taler, die aber 
zum Teil aus den laufenden Mitteln des Eisenbahnfonds und aus sonstigen 
Überschüssen der Staatseinnahmen bestritten werden sollten, während eine 
Anleihe in Höhe von etwa 21 Millionen Talern auf die sechs Baujahre der 
Ostbahn zu verteilen war. Die Eisenbahnvorlage wurde, da für sie sowohl 
die Kommission für Finanzen als auch für Handel und Gewerbe zuständig 
zu sein schien, einer besonderen, kleineren Kommission von 14 Mitgliedern 
überwiesen. 
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In der 46. Sitzung am 2. November 1849 erstattete sie ihren Bericht 
durch den Abgeordneten Groddeck. Der Bericht sprach sich darüber aus, 

„1. ob es als zweckmäßig erscheine, daß der Staat sich bei dem Bau von 
Eisenbahnen überhaupt und direkt beteilige, 

2. ob eine solche Beteiligung rücksichtlioh einzelner Eisenbahnen ange¬ 
messen oder aber ob derselben der Erwerb sämtlicher preußischen 
Eisenbahnen durch den Staat vorzuziehen sei, 

3. ob der Bau der im Gesetzentwurf bezeichneten Eisenbahnen durch das 
Gesamtinteresse des Staates als notwendig geboten sei, 

4. ob rücksichtlich der für den Bau dieser Bahnen gewählten Richtungen 
und der für die Ausführung gemachten Veranschlagungen etwas zu er¬ 
innern sei, 

5. ob die seitens der Regierung für die Beschaffung der erforderlichen Geld¬ 
mittel gemachten Vorschläge der Zustimmung der Kammern zu emp¬ 
fehlen seien.“ 

Die Kommission hatte einstimmig die Frage nach der direkten Ein¬ 
wirkung des Staates auf die Herstellung eines großen Eisenbahnnetzes und 
seiner Beteiligung an den Bahnen bejaht und noch besonders die Wichtigkeit 
der in der letzten Zeit geschaffenen Einrichtung der Telegraphenlinien 
hervorgehoben, die mit den Eisenbahnen in unmittelbarer und unzertrenn¬ 
licher Verbindung ständen. 

Bedeutungsvolle Richtlinien für die Zukunft gab die Beantwortung 
der zweiten Frage. Hier sagte der Bericht: 

,,Daß der Staat zu dem Ziele einer Beteiligung am sichersten und voll¬ 
ständigsten gelangt, wenn sämtliche Eisenbahnen Eigentum des Staates werden, 
leuchtet von selbst ein, da dann die Regierung in der Verfolgung der Staats¬ 
zwecke völlig unbehindert und rücksichtiich der zu erbauenden Bahnstrecken, 
des Betriebes und de3 Fahrplanes unbeschränkte Herrin ist. Existierten noch 
keine Privatbahnen, so würde das einfachere Mittel der Erbauung aller preußi¬ 
schen Eisenbahnen auf Staatskosten dem Zwecke entsprechen, wie denn dieser 
Weg in Belgien ursprünglich wirklich eingeschlagen worden ist. In Preußen 
aber, wo sämtliche Eisenbahnen Privateigentum sind, würde nur durch deren 
Ankauf mit gleichzeitiger Erbauung der noch fehlenden Bahnstrecken das 
Eisenbahnwesen in die Hände der Regierung gelangen können.“ 

Jetzt das Versäumte nachzuholen, wurde als nicht möglich erkannt, 
da schon an und für sich der Wert der Eisenbahnen eine außerordentliche 
Höhe erreicht habe, und beim Bekanntwerden eines solchen Planes die 
Aktien sofort übermäßig steigen würden. Man vertrat jedoch den Stand- 
punkt, daß ,,der Übergang aller Eisenbahnen in das Eigentum des Staates 
stets das Ziel der Regierung bleiben müsse, niemals aus den Augen verloren 
werden dürfe und auf dessen Erreichung durch jedes sich darbietende Mittel 
hinzustreben sei“, und wies die Regierung geradezu an, daß sie unter Be¬ 
nutzung jeder günstigen Gelegenheit auf dem betretenen Wege fortzu- 
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schreiten habe. Unter Wiederholung aller wirtschaftlichen und militärischen 
Gründe wurde anerkannt, daß der Bau der Ostbahn notwendig sei und 
beschleunigt werden müsse, von der Befürwortung der Linie Driesen — 
Berlin jedoch abgesehen, da der Umweg über Stettin zwar 8 Meilen *) be¬ 
trage und eine Verzögerung von zwei Stunden bedeute, dem Zweck der 
Bahn, Verbindung der Provinz Preußen mit den Landesteilen links der 
Oder, aber nicht zuwiderlaufe. Eine spezielle Prüfung der Veranschlagungen 
vorzunehmen, lag nach Ansicht der Kommission nicht im Bereich ihrer 
Aufgabe. 

Hinsichtlich der Geldbeschaffung hatte der. Gesetzentwurf vorge¬ 
schlagen : 

1. die Baukosten auf den Eisenbahnfonds anzuweisen, 

2. dem Ministerium die sonstigen Bestände und die etwaigen künftigen 
Jahresüberschüsse des Staatshaushalts zur freien Disposition zu stellen, 

3. dasselbe zu einer Anleihe auf den Betrag des Mehrbedarfs zu ermächtigen. 

Hier schien es der Kommission angebracht, das Recht der Kammer, 
die Verwendung der „sonstigen Bestände“ zu überwachen und zu ge¬ 
nehmigen, ausdrücklich in das Gesetz aufzunehmen. Die Ermächtigung 
zu einer Anleihe hatte die Regierung in der Denkschrift als letztes 
Mittel zur Beschaffung der Kosten erbeten, da sie sonst einen festen, 
die ganze Bauzeit umfassenden Bauplan nicht entwerfen und festhalten 
könnte, und als Höchstbetrag 21 Millionen angegeben. Dieser Erwägung 
schloß sich die Kommission an, sprach aber die Hoffnung aus, daß diese 
Summe nur teilweise in Anspruch genommen werden möchte. 

Die Voll Verhandlungen der zweiten Kammer, die bei dieser Gelegen¬ 
heit zum ersten Male ihre „in Beziehung auf Geldsachen durch die Verfas¬ 
sung begründeten Rechte“ ausübte, waren zwar außerordentlich eingehend 
brachten aber wesentlich neues nicht zu Tage. Die Anhänger und Gegner 
des Staatsbahngedankens erschienen wieder auf dem Plan; doch folgte die 
Mehrheit dem Staatsbahnprinzip. Seine Verfechter führten erfolgreich aus, 
daß eine vollkommen ineinandergreifende Organisation des Transport¬ 
betriebes der Eisenbahnen eines umfangreichen Staates sich schlechter¬ 
dings nicht durchführen läßt, ohne daß sie wesentlich von einer Hand aus¬ 
geht „und diese leitende Einheit kann nur die Staatsregierung in der voll¬ 
kommensten Weise darbieten. Eine Polizei, die soweit reichte, möchte 
w r ohl kein Volk ertragen oder bei sich einführen. Ist es aber im Wege der 
Polizei nicht möglich, eine systematische Betriebsorganisation zu erreichen, 
so kann es nur geschehen, indem der Staat sich selbst die Administration 
oder den Besitz und das Eigentum dieser Institute aneignet“. Noch ge- 

x ) Jetzt 69,6 km = 9,28 Meilen. 
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wichtiger wurde ins Feld geführt, daß auf die so wünschenswerte Billigkeit 
der Preise oder auch nur auf Gleichmäßigkeit der Preise für Personen- und 
Güterbeförderung auf verschiedenen Bahnen nur zu hoffen sei, wenn der 
Staat den Besitz oder doch die Betriebsleitung der Haupteisenbahnen 
in seinen Händen vereinigte. Man regte auch hier an, jetzt mit einer Er¬ 
werbung der beim Publikum nicht mehr allzu beliebten Eisenbahnaktien 
vorzugehen, und suchte das Bedenken der Kurstreiberei dadurch zu zer¬ 
stören, daß der Staat die Bahn nur nach ihrer Ertragsfähigkeit bezahlen 
werde. 

Die Gegner teilten sich in solche, die überhaupt dem Staat das Recht 
und die Aufgabe bestritten, Bahnen zu bauen und sich auf das geschäftlich 
und volkswirtschaftlich als Vorbild geltende England beriefen, das keine 
Staatsbahnen kenne, auch z. B. den Dampferverkehr nicht verstaatlicht 
habe, und andere, die zwar die Ostbahn als Staatsbahn zulassen, den Staats¬ 
bahngedanken als Grundsatz aber nicht anerkennen, und z. B. die Strecke 
Dirschau — Danzig dem Privatuntemehmen, insbesondere der Danziger 
Kaufmannschaft, überlassen wollten. Es wurden auch Bedenken laut 
wegen der Bevorzugung der Provinz Preußen. Es könne nicht Aufgabe 
des Staates sein, „den fehlerhaften geographischen Bau der preußischen 
Monarchie durch eine zweifellos unrentable, große Zuschüsse erfordernde 
Bahn zu korrigieren“. 

Bei der Beratung der einzelnen Paragraphen des Gesetzentwurfs 
wurden die zahlreichen Wünsche auf Änderung der Linienführung und 
Ergänzung des Plans durch Chausseen und weitere Eisenbahnen vorge¬ 
tragen und von einer Seite sogar vorgeschlagen, von der Brücke beiDirschau 
ganz abzusehen, da die Rheinprovinz auch keine Rheinbrücke habe; man 
könne dann etwa 4 Millionen Taler sparen. Bedenklich war das Bestreben 
einiger Abgeordneten, den Einfluß der Volksvertretung auf die Verwendung 
der bewilligten Mittel zu verstärken. Es zeigte sich dabei, wie w r enig Ver¬ 
trauen zwar nicht dem Ministerium, wohl aber seiner Dauer und der Re¬ 
gierung im allgemeinen entgegengebracht wurde. Man wollte besonders 
Vorsorgen, daß die 21 Millionen auch zu keinem anderen Zweck verwendet 
würden, als zu dem beschlossenen Bau. Ein Antrag des Oberappellations- 
gerichtspräsidenten Wentzel zu Ratibor suchte das zu erreichen, indem er 
die Verwaltung der Anleihe von allen anderen Kassen scharf trennte, die 
jährliche Ausgabe von Staatsobligationen beschränkte und öffentliche 
Bekanntmachung des verausgabten Betrages verlangte. 

Die Versammlung nahm jedoch schließlich die Fassung des Gesetzes 
nach dem Vorschläge der Kommission an. Es lautet in seinen die Ostbahn 
betreffenden Teilen: 
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§ 1. Unser Minister für Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten 
ist ermächtigt: 

1. den Bau der Eisenbahn nach Königsberg, welche den Namen „Ost¬ 
bahn“ führen soll, einschließlich der Brücken über die Weichsel und 
Nogat und der durch die Eisenbahnanlage bedingten Deich- und 
Stromregulierungen an diesen beiden Strömen, vorläufig von dem 
Kreuzungspunkt der Ostbahn mit der Stargard-Posener Bahn ab, 
in der Richtung über Bromberg, Dirsohau, Marienburg, Elbing, 
Braunsberg nach Königsberg, mit einer Zweigbahn von Dirschau 
nach Danzig, für Rechnung des Staates auszuführen. 

2. 3. 

§ 2. Die zur Ausführung der drei gedachten Unternehmungen 
noch erforderlichen Geldmittel von überschläglich dreiunddreißig 
Millionen Talern sind aus den Beständen und der etatsmäßigen jähr¬ 
lichen Einnahme des Eisenbahnfonds sowie aus sonstigen noch vor¬ 
handenen Beständen, welche den Kammern zur Verwendung für diesen 
Zweck in Vorschlag zu bringen sind, und den etwaigen künftigen 
Jahresüberschüssen des Staatshaushalts zu entnehmen. 

Insoweit die bezeichneten Fonds zur Vollendung jener Bauten 
(§ 1) in angemessener Frist nicht ausreichen sollten, ist Unser Finanz¬ 
minister ermächtigt, den Mehrbedarf durch eine nach dem Bedürfnis 
des fortschreitenden Baues allmälich zu realisierende, verzinsliche und 
in angemessener Frist zu amortisierende Staatsanleihe höchstens im 
Betrage von 21 Millionen Talern zu beschaffen. 

§ 3. 

DieKommiösion der ersten Kammer trat in ihrem Bericht vom 22. No¬ 
vember 1849 für den Staatsbahngedanken nicht so unbedingt ein. Sie 
konnte sich nicht ohne Einschränkung dafür erklären, daß „der Staat mittels 
außergewöhnlicher Mittel die vorhandenen Bahnen an sich bringe oder der 
Bau neuer Bahnen nur auf Staatsrechnung erfolge“. Staatsbauten sollten 
nur zulässig sein, soweit die Mittel der dafür bestehenden etatsmäßigen 
Fonds ausreichten, und in Ausnahmefällen. Einen solchen Ausnahmefall 
fand man bei der Ostbahn darin, daß sich für sie kein Privatunternehmer 
gefunden hatte. So nahm denn auch die erste Kammer in ihrer Sitzung 
vom 29. November 1849 das Gesetz, betreffend den Bau der Ostbahn, der 
Westfälischen und der Saarbrücker Eisenbahn, sowie die Beschaffung 
der dazu erforderlichen Geldmittel an. Es wurde alsbald unter dem 
7. Dezember 1849 veröffentlicht. 
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Teil II. 

Die Entwicklung* der Hauptstrecken der Ostbahn. 

Kapitel 1. 

Die Strecke Kreuz—Bromberg. 

I. Der Bau. 


Bereits am 5. November 1849 hatte der König durch A. K. O. zur 
Fortsetzung des Baues der Ostbahn, sowie demnächst zur Verwaltung des 
Unternehmens und zur Leitung des Betriebes auf der Bahn eine besondere 
Behörde eingesetzt, die ,,Königliche Direktion der Ostbahn“. Sie hatte 
in Angelegenheiten der ihr übertragenen Geschäfte alle Befugnisse einer 
öffentlichen Behörde und unterstand unmittelbar dem Ministerium für 
Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten. Dies war die erste 
Königliche Eisenbahndirektion in Preußen. Sie 
übernahm die Arbeiten der im Juni 1848 für den Bau der Strecke von Driesen 
nach Bromberg eingesetzten ,,Königlichen Kommission für die Ostbahn“, 
die aus dem schon in Elbing bei dem Bau der Strecke Marienburg—Brauns¬ 
berg beschäftigten Landrat Wemich und dem Oberwegebauinspektor 
Gerhardt bestand. 

Nach dem Erlaß des Ministers hatte diese Kommission ihren Sitz in 
Schneidemühl nehmen sollen; es erwies sich aber als praktischer, daß sie in 
Schönlanke sich niederließ. Sie begann sofort mit der Organisation der Erd¬ 
arbeiten, indem sie Baubureaus in Filehne, Schönlanke und Schneidemühl 
einrichtete; denn bereits am 26. Juni 1848 traf der erste Berliner Arbeiter¬ 
transport in Dragebruch bei Kreuz, 204 Mann, auf der noch im Bau be¬ 
griffenen, am 10. August 1847 von Stargard bis Woldenberg und am 20. Juni 
1848, also wenige Tage vor der Ankunft der Arbeiter, von Woldenberg 
bis Wronke eröffneten Stargard-Posener Bahn ein. Am 29. Juni kamen 
weitere 100 Mann an. Die Befürchtung, daß diese Leute wie in Berlin 
Ausschreitungen begehen würden, bestätigte sich im allgemeinen nicht. 
Es wurde zwar viel debattiert und gestritten, auch wurden mancherlei 
Reden auf die Revolution gehalten; ernsthafte Unruhen entstanden aber 
nirgends. Zur Sicherheit war Militär in der Nähe der Arbeitsstellen unter¬ 
gebracht. So traf mit dem ersten Transport eine Kompagnie des 9. In¬ 
fanterieregiments von Stettin ein und wurde in Filehne einquartiert. In 
Schönlanke lagen zwei Züge Ulanen usw\ Die kleinen Tumulte, die an ein¬ 
zelnen Stellen entstanden, hatten ihren Grund nicht in der Politik, sondern 
meistens in Unzufriedenheit mit dem Lohn oder in provinziellen Eifer- 
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süchteleien. Die einheimischen Arbeiter fühlten sich beeinträchtigt, daß 
Fremde, z. B. Schlesier, hauptsächlich aber Berliner, Arbeit erhielten, sie 
aber zurückstehen sollten. Dabei war ein großer Teil dieser Berliner Buch¬ 
drucker, Schriftsetzer, Buchbinder, Maler, Musterzeichner, Handlungs¬ 
diener, Obsthändler, Tischler und sonstige Arbeiter, ganz junge, eben dem 
Knabenalter entwachsene Jünglinge, die die schwere Arbeit des Erdboden¬ 
karrens kaum leisten konnten. Es war infolgedessen ein ständiger Wechsel 
unter den Arbeitern. Ende September. 1848, als 1300 Arbeiter bei der Ost¬ 
bahn im Dienst standen, waren bereits 450 von den aus Berlin hierher ge¬ 
brachten wieder abgegangen. 

Nr. 36 der Bromberger Deutschen Zeitung von 1848, redigiert ,,von 
einem Verein deutscher Männer“, enthält folgenden, die Lage treffend 
schildernden Bericht aus Schneidemühl vom 7. Juli 1848: 

„Wie Sie aus den Zeitungen bereits gelesen haben, sind schon Hunderte 
von Arbeitern aus Berlin hier eingetroffen. Die Befürchtungen, die man hin¬ 
sichtlich dieser hier hegte, haben sich bis jetzt grundlos gezeigt, obgleich ich nicht 
glaube, daß alles so ruhig bleiben wird. Die kleinen Differenzen, als des Morgens 
von 6 bis Abends 6 mit 2 Stunden Mittagsruhe arbeiten zu wollen, sind durch 
einleuchtende Vorstellungen und energisches Einschreiten beseitigt. Nur 

2 Schächte blieben bei ihrem Vorhaben. Die in Rede stehenden 

Arbeiter gehören fast allen Ständen an. Buchhändler, Literaten, Handlungs¬ 
diener und Kaufleute, Goldschmiede, überhaupt alle möglichen Professionisten 
schieben ganz fidel den Karren. Morgens früh rücken die verschiedenen Schächte 
mit ihren schwarz-rot-goldenen Fahnen und Bändern zur Arbeit aus, abends 
unter Gesang in die Stadt und ihre Quartiere hinein. Daß Exzesse von Be¬ 
deutung bis jetzt vorgefallen wären, oder daß die Barrikadenhelden sich anderswo 
als unter sich ungebührlich betragen hätten, kann man nicht sagen. Wenn man 
aber unbeachtet ihren Reden zuhört, so kann man nur das größte Mitleid für 
sie hegen. Das wilde, zügel- und gesetzlose Treiben der letzten Monate in Berlin 
hat sie bis zur untersten Stufe der Menschheit herabsinken lassen, obgleich 
man ihnen auch andererseits eine gewisse Gutmütigkeit nicht absprechen kann. 
Die meisten dieser Arbeiter sehen es jetzt klar ein, daß sie die Verführer nur zur 
Ausführung ihrer schlechten Pläne benutzt haben und sie jetzt grundlos un¬ 
glücklich geworden sind. Aber über Politik und die gegenwärtigen deutschen 
Verhältnisse räsonniert jeder mit solchem Enthusiasmus und Kenntnis der 
Dinge, daß man glauben sollte, man hätte nur die wissenschaftlich gebildetsten 
Leute vor sich. Am verflossenen Sonntag morgen tranken mehrere Arbeiter 
im ersten Gasthof in Schönlanke ihr Glas Bier, lasen die Zeitung daselbst, was 
freilich den anwesenden Schönlanker Herren sehr kurios vorkam, die sich aber 
sehr zu verwundern hatten, als jene offen über ihre Ansichten sich aussprachen 
und wohl manchen Philister mit seinen alten verschrobenen Ideen beschämt 
machen möchten.“ 

Der Lohn betrug im August 1848 durchschnittlich 11 3 /4 k* 8 *2 Silber¬ 
groschen (1,40 M bis 1,45 JH) bei 10 ständiger Arbeitszeit, stieg aber später 
durch Akkordarbeit und zunehmende Geschicklichkeit auf 15 Silbergroschen 
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(1,80 M). An verschiedenen Stellen der Bahn hatte die Baukommission 
Speisehäuser und Kaufstellen eingerichtet, wo die Leute das Nötige jederzeit 
billig erstehen konnten. Die Mahlzeiten bereiteten sie sich meistens selbst 
und wohnten in einfachen Erdhütten in der Nähe der ständig wechselnden 
Arbeitsstellen *). 

Die Arbeiten gingen im allgemeinen rasch vonstatten. Im September 

1848 wurde bei Osiek (jetzt Netzthal) mit der Erdschüttung begonnen und 
die Strecke über Erpel, wo der moorige Untergrund einige Schwierigkeiten 
verursachte, bis Nakel in Angriff genommen. In Miasteczko (Friedheim), 
Wirsitz und Nakel wurde gleichzeitig ein starkes Militärkommando unter¬ 
gebracht. Da das Bedürfnis nach wie vor in Berlin bestand, Arbeitslose 
von dort zur Beschäftigung bei den Ostbahnarbeiten abzuschieben, so er¬ 
gaben sich mannigfache Streitpunkte zwischen den Landräten der von der 
Bahn berührten Kreise, den Magistraten von Sohneidemühl und Bromberg 2 ) 
und der Ostbahn Verwaltung. Während die einen verlangten, daß die be¬ 
schäftigungslosen Einwohner der Kreise und Städte herangezogen würden, 
hielt die Zentralstelle von Berlin aus die Kommission an, in erster Linie 
Berliner zu beschäftigen. 

Mit dem weiteren Fortschreiten des Baues, das der Erlaß vom 11. März 

1849 in ausgedehnterem Umfange anordnete, ergab sich die Notwendigkeit, 
den Sitz der Baukommission von Schönlanke weiter östlich, nach Bromberg 
zu verlegen. Dies geschah durch Erlaß vom 23. Dezember 1848 zum 
1. April 1849. Die Bureauräume befanden sich in Bromberg in den Häusern 
Neuer Markt 8 und 9 und wurden nach Schaffung der Direktion 1853 in 
das Bahnhofsgebäude verlegt. Während so die Strecke Kreuz — Brom¬ 
berg ihrer Vollendung sich näherte, ging man auch daran, die Linie 
Bromberg—Dirschau—Danzig zu bauen. Die Arbeiten konnten nach dem 
7. Dezember 1849 mit größerem Nachdruck vorgenommen werden und so 
stieg die Anzahl der Arbeiter ständig. Sie betrug schließlich im Juni 1851 
im ganzen 12 250 Mann. 

Die Eröffnung der ersten Strecke 3 ) der Ostbahn und damit der ersten 
längeren Staatsbahnstrecke Preußens wollte der König Friedrich Wilhelm IV. 


1 ) In den Kantinen kostete 1 Quart = 1 1 /t 1 gekochte, weiße Erbsen mit 
3 / t i Pfund Fleisch 2 Silbergroschen = 24 Pfennig, ebenso Graupen, Grütze, Reis, 
Linsen, dagegen Mohrrüben, Kartoffeln, Kohlrabi mit Fleisch nur 1 Sgr. 6 Pf. = 
18 Pfennig. Für ein Quart Kaffee mit Milch und Zucker zahlte man 1 Sgr. 

s ) Akten der Regierung in Bromberg und der Magistrate in Bromberg uud 
Schneidemühl. 

3 ) Die elektromagnetischen Telegraphenlinien Stettin—Kreuz—Posen und 
Kreuz—Bromberg waren schon am 15. Oktober 1849 dem öffentlichen Depeschen- 
verkehr übergeben worden. 
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selbst vornehmen und setzte für die Festfahrt den 31. Juli 1851, für die 
Eröffnung des allgemeinen Verkehrs den 1. August fest. Der Reiseplan 
wurde aber kurze Zeit vor dem in Aussicht genommenen Tage dahin ab¬ 
geändert, daß die Ostbahnstrecke vom König am 26. Juli und demnächst 
sogleich für den gewöhnlichen Verkehr eröffnet werden würde. Am Freitag, 
den 25. Juli, traf der König gegen Mittag in Stettin ein und fuhr am nächsten 
Tage früh 7 Uhr mit Extrazug über Stargard i. P., wo er in der Nähe des 
Bahnhofs die Truppen besichtigte, bis Kreuz, und zwar, da ein geeigneter 
königlicher Wagen fehlte, in einem neuen Ostbahnwagen. Da der König 
von Bromberg mit der Bahn nicht zurückzufahren gedachte, so waren in 
einem zweiten Extrazug eine große Anzahl Wagen verladen, nämlich ein 
Reiselandaulett, zahlreiche Chaisen, mehrere Küchenwagen, ein Fourgon und 
zwei Silberkannen wagen, Auf dem Bahnhof in Kreuz empfing den König 
der Handelsminister von der Heydt und der (Jeheime Oberfinanzrat Mellin, 
die beide tags vorher in Woldenberg eingetroffen waren, sowie der Vor¬ 
sitzende der Direktion der Ostbahn, Geheimer Regierungsrat Wemich, mit 
den übrigen Mitgliedern und den sonstigen Behörden. Man hatte zwei 
geschmackvolle pyramidenartige Säulen errichtet, neben denen von beiden 
Seiten Spaliere von Laubwerk entlang liefen, deren Säulen Eisenbahn¬ 
schienen bildeten. Diese lebendige Wand war mit Arbeitswerkzeugen, 
Schaufeln, Rechen, Spaten, Äxten geschmückt und von Blumenkörben 
gekrönt. Vor der Ehrenpforte waren pyramidenartig Geräte übereinander 
geschichtet, auf der einen Seite für die Erdarbeiten, z. B. Schubkarren mit 
der Inschrift „Wir fangen’s an!“, auf der anderen Seite für den Betrieb, z. B. 
Hebebäume zum Drehen der Lokomotiven mit der Inschrift „Wir führen’« 
aus!“ Arbeiter bildeten Spalier mit ihrem bekränzten Werkzeug in der 
Hand 1 ). Der Handelsminister hielt die erste, Wemich die zweite Bewill- 
kommnungs- und Dankesrede an den König. Bald danach wurde die Reise 
nach Bromberg fortgesetzt. Auf sämtlichen Stationen, Filehne, Schön¬ 
lanke, Schneidemühl, Miasteczko (Friedheim), Bialosliwe (Weißenhöhe), 
Osiek (Netzthal), Nakel waren die Gebäude geschmückt, Tausende von 
Menschen hatten sich dort auf den Feldern und selbst in den Wäldern 
an den Bahngleisen eingefunden, um das dahineilende segenbringende 
Dampfroß mit freudigen Hurras zu begrüßen. Es war ein Festtag für alle 
von der Bahn durchschnittenen Gebietsteile 2 ). In Bromberg traf der König 
um 4 Uhr in Begleitung des Handelsministers von der Heydt, des Ober¬ 
präsidenten von Puttkammer, der Mitglieder der Direktion, des Erzbischofs 
von Gnesen und zahlreicher sonstiger Eingcladenen ein. Er begrüßte die 

') Zeitungsbericht im „Dampfboot“, Danzig. 

2 ) Spude. Geschichte von Schönlanke. 1885. 

Archiv f'ttr Eisenbahnwesen. 1911. TiO 
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auf dem Bahnhof erschienenen Spitzen der Behörden und ließ sich von dem 
Landrat Fernow aus Inowrazlaw einige Kujawier und Kujawierinnen in 
ihrer Landestracht vorstellen. Bei der Festtafel im Regierungspräsidial- 
gebäude hielt er eine Ansprache, in der er seine Freude ausdrückte, daß er 
und die Gäste die Vollendung der Ostbahn soweit erlebt hätten, Und den 
Wunsch aussprach, daß der Himmel das Werk zu einem Segen für das Land 
werden lasse. Um 7 Uhr verließ er Bromberg und begab sich nach Schweiz, 
um demnächst nach Königsberg i. Pr. zu reisen. Der König hatte für das 
den Königszug fahrende Personal 25 Dukaten überreichen lassen, die der 
Lokomotivführer, Heizer, Zugführer, Packmeister, die drei Schaffner und 
zwei Schmierer erhielten. 

II. Die ersten O s t b a h n z ü g e. 

Der erste dem öffentlichen Verkehr dienende Personenzug, der die 
neue Strecke befuhr, wurde am 26. Juli 1856 abends 11 Uhr vom Stettiner 
Bahnhof in Berlin, der erste Zug aus Bromberg am 27. Juli nachts 2 l / 2 Uhr 
abgelassen. Betrieblich wurde die Strecke Stettin—Stargard—Kreuz— 
Bromberg als durchgehende Linie angesehen, der sich die Strecke Kreuz— 
Posen als Zweigbahn anschloß. Es liefen daher zwischen Stettin und Brom¬ 
berg durchgehende Wagenzüge, die abwechselnd aus Stargard-Posener 
oder Bromberger Wagen bestanden. Zwischen Kreuz und Posen verkehrten 
Anschlußzüge; Reisende von Berlin oder Bromberg nach Posen mußten also 
umsteigen. Die ersten Personenzüge wurden aus einem Wagen I. und II., 
einem Wagen II. und III. und einem Wagen III. Klasse gebildet, im Schnell¬ 
zuge liefen zwei Wagen I. und II. Klasse *). Die Züge von Berlin hatten 

*) In der ersten Zeit gab es w r eder besondere Abteile für Frauen noch für 
Raucher und Nichtraucher. Erst im Dezember 1853 ordnete die Ostbahndirektion 
an, daß in jedem Schnellzuge und Personenzuge ein Abteil erster Klasse und 
ein Abteil zweiter Klasse für Nichtraucher frei zu halten und kenntlich zu machen 
sei. Der Merkwürdigkeit halber sei ein Antrag mitgeteilt, der ganze Wagen 
dritter und zweiter Klasse für allein reisendo Damen verlangte. Der Erlaß vom 
13. Februar 1854 übersandte diese an den Ministerpräsidenten von Manteuffel 
gerichtete Vorstellung des Dechanten Dillschneider in Aachen vom 17. Januar 
1854. Er schrieb: 

Gefahren für Schamhaftigkeit und Tugend des weiblichen Geschlechts 

auf den Eisenbahnen. 

Euer Exzellenz Aufmerksamkeit erlaube ich mir, auf einen t'bcl- 
stand zu lenken, dessen Folgen schrecklich sind, nämlich auf die Gefahr, 
womit das Reisen auf den Eisenbahnen für das weibliche Geschlecht 
verbunden ist. Im sonstigen Leben und Verkehr kann das Weib fliehen 
und Schutz suchen, auf den Eisenbahnen ist aber oft beides unmöglich. 
Das Dichtzusammensitzen, die Reisemäntel auf dem Schoße, das Ge- 
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ungerade, die Züge nach Berlin gerade Nummern. Sie fuhren in folgendem 
Fahrplan 1 ) : 


Berlin . . . . 

ab 

12 <*> 

111 « 

Bromberg . 

. ab 

230 

3°° 

Stettin . . . 

an 

355 


Kreuz . . . 

an 

6« 

7 2i 


ab 

424 

3 « 


ab 

7>i 

8J3 

Kreuz . . . , 

an 

804 

637 

Stettin . . 

an 

10« 

H45 


ab 

849 

0w 


ab 

1203 

12£2 

Bromberg . . 

an 

130 

1100 

Berlin . . . 

an 

404 

432 

Bei Einführung 

dieses Fahrplans 

war es nicht 

zu vermeiden, 


Nachtzüge auf den einzelnen Strecken gefahren wurden. Die Ostbahn 
kam der Anordnung des Ministers selbstverständlich nach, anders die 
Berlin-Stettiner Eisenbahngesellschaft. 

In der ersten Zeit des Eisenbahnbetriebes in Preußen hatte jede 
Bahn, jede Gesellschaft den Fahrplan so aufgestellt, wie es ihren Inte- 


dränge in der dritten Wagenklasse, die Dunkelheit in denselben in den 
Tunnels während der Tageszeit, das Gerassel des Zuges, die Schüchtern¬ 
heit des Mädchens. Alles begünstigt die Tat. Mir und anderen sind 
Fälle bekannt geworden, wo ganz ehrbare Personen schrecklich gelitten 
haben und in der kränkendsten Weise verletzt worden sind. ... Wüst¬ 
linge, welche in die erste Klasse gehören, mögen sich wohl mitunter in 
solcher Absicht die letzte Klasse gewählt haben. Unter diesen Um¬ 
ständen kann der Gatte seine reisende Frau, der er Begleitung nicht zu 
geben imstande ist, und der Vater seine Tochter nicht mehr schützen 
und, wenn er später mit halben Worten und Andeutungen erfährt, was 
vorgekommen, den Täter nicht mehr ermitteln. In mancher unschul¬ 
digen Seele können dadurch die verderblichsten Versuchungen ent¬ 
stehen, quälende Gewissensunruhe geweckt und der innere Frieden für 
das ganze Leben verscheucht werden. Gegen diese Gefahr ist ein höherer 
Schutz notwendig, den nur die Staatsbehörde angedeihen lassen kann. ... 
Es möchte wohl auch nicht überflüssig sein, wenn die Eisenbahnbeamten 
in dieser Beziehung verwarnt würden. Ein fixierender Blick und das 
Hinsetzen der Schaffner neben Frauenzimmer hat diese schon oft nicht 
wenig geniert. 

Die Ostbahn kam dieser Anregung nicht nach. Alleinreisenden Damen 
sollte nur möglichst mit anderen Damen ein besonderes Abteil angewiesen werden, 
und es wurde außerdem in allen Personen- und Schnellzügen ein Coupö zweiter 
Klasse als „Damencoupö” bezeichnet. 

Abteile dritter Klasse für Nichtraucher richtete die Ostbahn erst im 
Jahre 1865 ein, was der Minister den übrigen Eisenbahndirektionen zur Nach¬ 
ahmung empfahl. 

*) In den öffentlich bekanntgemachten Fahrplänen waren einer allge¬ 
meinen, erst 1859 vom Minister abgestellten Gewohnheit folgend, die Abfahrt- 
Zeiten für die Zwischenstationen früher, die Ankunftzeiten für die Endstationen 
später angegeben, als der Wirklichkeit entsprach. 

60* 
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ressen am meisten entsprach, ohne darauf Rücksicht zu nehmen, ob der 
Reisende auf der Anschlußbahn geeigneten, ja ob er überhaupt an dem¬ 
selben Tage Anschluß fand. Er mußte sich oft mehrere Stunden an einem 
Orte aufhalten oder gar übernachten, ehe ihn die Bahn der anschließen¬ 
den Strecke weiter beförderte. Zwar hatte der Staat bereits 1847 versucht, 
die verschiedenen Eisenbahngesellschaften zur Vereinbarung und Aufstellung 
durchgehender Fahrpläne zu veranlassen. Dies Bestreben mußte aber ohne 
Erfolg bleiben, solange auf den Strecken kein Nachtdienst eingeführt war, 
den man einmal für gefährlich hielt, hauptsächlich aber der Kosten wegen 
scheute 1 ). Der Minister von der Heydt verlangte nun überall da, wo sich 
ein Bedürfnis für die Nachtzüge zeigte, von den Privatbahnen die Ein¬ 
richtung des Nachtdienstes, indem er sich auf § 36 des Gesetzes über die 
Eisenbahnuntemehmungen vom 3. November 1838 berief, wonach die Ge¬ 
sellschaft verpflichtet ist, ihren Betrieb, soweit die Natur desselben es ge¬ 
stattet, in die notwendige Übereinstimmung mit den Bedürfnissen der Post¬ 
verwaltung zu bringen 2 ). Bei der Verhandlung über den Fahrplan der 
Ostbahn hatte der Minister am 5. Juni 1851 von der Berlin-Stettiner 
Eisenbahngesellschaft die Ablassung von Nachtzügen gefordert; das Direk¬ 
torium hatte dagegen Widerspruch erhoben. Da gleiche Weigerungen auch 
von anderen Eisenbahnen ausgingen, die Niederschlesisch-Märkische Eisen¬ 
bahn aber auf Grund des § 36 a. a. O. bereits verurteilt worden war, 
Nachtzüge ohne besondere Entschädigung zu fahren, da der Staat Nacht¬ 
züge anordnen könne, so drohte der Minister sofort mit Zwangsmaßregeln. 

„Ich würde, wenn mit Eröffnung der Kreuz-Bromberger Bahnstrecke die 
angeordneten Züge auf der Berlin-Stettiner Bahn nicht eingerichtet werden 


! ) Daß der Eisenbahnbetrieb während des Nachts nicht ohne Fährlich- 
keiten war, zeigte nach einem Zeitungsbericht des Bromberger Wochenblatts 
von 1848 z. B. ein Extrazug, mit dem die Bürgerschaft, in erster Reihe die Bürger¬ 
wehr Posens den Stettinern am 3. September 1848 einen Besuch abstattete. 
Am 2. September, abends 10 Y> Uhr, fuhren gegen 2000 Menschen von Posen 
ab. Die Fahrt kostete hin und zurück nach Stettin 1 Taler, weniger als l / 4 des 
gewöhnlichen Preises. Von Posen bis Rokietnice waren Soldaten zur Bewachung 
der Bahn aufgestellt. Von Rokietnice an hielten die Bürgerwehrmannschaften 
der benachbarten Orte die Strecke besetzt. Auf den Stationen wurde der Extra¬ 
zug fast überall von der Bürgerwehr trotz der nächtlichen Stunde mit Musik und 
Reden festlich empfangen. ,,In Windeseile“ ging es vorwärts; man traf früh¬ 
morgens in Stargard ein. Hier bemerkte man jedoch, daß die vier letzten Wagen 
des Zuges fehlten. Sie wurden von einer Lokomotive bei Dratzig (in der Nähe 
von Kreuz) entdeckt, wo sie fünf Stunden gelegen hatten, und nach Stargard 
gebracht. Zum zweiten Male riß der Zug in Altdamm, und zwar als dort die 
Bürgerwehr ,,aus einem Versteck heraus die Reisenden überraschen wollte“! 
Sie konnte nun, während der Wiedervereinigung der beiden Zugteile ihren 
freundschaftlichen Willkommen anbringen. In Stettin traf man um 10 Uhr 
vormittags ein, nach fast zwölfstündiger Fahrt. 

J ) Bergengrün a. a. O. S. 177 ff. 
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sollten, jedem Mitgliede des Direktoriums bei Vermeidung einer cPeldstrafe 
von 100 Talern für jeden einzelnen nicht abgelassenen Zug die Befolgung der 
obrigkeitlichen Anordnung androhen ..... vorbehaltlich durchgreifender Maß¬ 
regeln, wenn diese Exekutionsmittel nicht zureichen sollten.“ 

Er lehnte jede Entschädigung, ebenso die Zusicherung ab, daß als 
Entgelt in den nächsten 10 bis 15 Jahren die Strecke Berlin—Kreuz nicht 
gebaut werden würde, und wies das Eisenbahnkommissariat in Berlin an, 
bei Weigerung der Ablassung des ersten Nachtzuges die Strafe sofort fest¬ 
zusetzen und durch die Regierung in Stettin einzutreiben 1 ). Die Berlin- 
Stettiner Eisenbahngesellschaft ließ es aber nicht zum Äußersten kommen 
und so ging der erste Nachtzug am 26. Juli 1851 abends 11 Uhr von Berlin ab. 

Ursprünglich hatte das Eisenbahnkommissariat in Berlin vorge¬ 
schlagen, nur jeden Dienstag einen Ostbahnzug von Berlin abzulassen; 
der Erlaß vom 16. Juli 1851 lehnte dies jedoch ab. Es fuhren dann zu¬ 
nächst täglich zwei Züge in jeder Richtung auf der Ostbahn und der Stargard- 
Posener Eisenbahn, die auch die Güterwagen zu befördern hatten, mit 
einer Geschwindigkeit von etwa 35 km in der Stunde. Wenn der Güter¬ 
verkehr es verlangte, sollten besondere Güterzüge zwischen Stettin und 
Kreuz, und zwar einen Tag um den anderen gefahren werden. Man ging 
aber von dem Grundsatz aus, daß besondere Züge für den Güterverkehr 
nicht nötig und nur im äußersten Bedarfsfälle einzulegen seien. So ge¬ 
nehmigte der Minister im August 1851 gemischte Tageszüge zwischen 
Bromberg, Posen und Stettin im Anschluß an Berlin-Stettiner Züge unter 
der Voraussetzung, daß sie auch für den Güterverkehr nutzbar gemacht 
würden, und gestattete, um einen Güterzug zu sparen, die Beförderung 
von Güterwagen auch mit den Nachtzügen, wenigstens von Endstation 
zu Endstation, soweit die Zuggeschwindigkeit dadurch nicht beeinträchtigt 
würde 2 ). 

Zur Führung der Verwaltung und zur Leitung des Betriebes auf den 
ersten Strecken der Ostbahn und der am 1. Juli 1851 durch Vertrag vom 
26. Juni 1851 in Verwaltung und Betrieb des Staates übergegangenen 
Stargard-Posener Eisenbahn setzte die A. K. O. vom 30. Juni 1851 eine be¬ 
sondere Behörde unter der Firma „Königliche Eisenbahndirektion“ in Stettin 
als eine Deputation der Direktion der Ostbahn ein. Diese Behörde, deren 
Vorsitzender der Regierungs- und Baurat Hoff mann war, organisierte 
und leitete den Betrieb auf den ihr unterstellten Strecken vom 27. Juli an, 
während die Direktion in Bromberg im wesentlichen mit dem weiteren 
Ausbau der Ostbahn beschäftigt war. 

1 ) Akten des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten. 

2 ) Aus Anlaß einer Verspätung der Fahrpost von Königsberg nach Brom- 
berg war im Oktober 1851 für die von Bromberg ausgehenden Züge eine Warte¬ 
zeit von 15 Minuten festgesetzt worden. 
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Die Entwicklung der Königlich Preußischen Ostbahn. 


Anlage IV. 

Plerde- and Viehbestand im Königreich Preußen vom Jahre 1858. 



Pferde 

1 

Rindvieh 

Schafe 

J Schweine 

Provinzen 

Anzahl 

auf 

eine 

□- 

Meile 

1 Stück 
auf 
Ein¬ 
woh¬ 
ner 

Haupt 

auf 

eine 

□- 

Meile 

1 Haupt 
auf 
Ein¬ 
woh¬ 
ner 

Stück 

auf 

eine 

□- 

Meile 

Stück 

auf 

eine 

□- 

Meile 

Preußen . . 

461604 

391 

5,71 

987023 

837 

2,67 

2642268 

2242 

630512 

441 

Posen . . . 

153 442 

286 

9,07 

481418 

897 

2,89 

2199977 

4102 

163258 

30» 

Pommern . . 

150241 

260 

8,67 

118142 

781 

2,86 

2661030 

4596 

182992 

817 

Brandenburg 

193631 

263 

11,64 

618 606 

842 

3,64 

2343 969 

3192 

285255 

388 

Schlesien . . 

190647 

257 

16,6» 

966 643 

1301 

3,99 

2431687 

3278 

127068 

171 

Sachsen . . 

152485 

331 

12,70 

622 380 

1134 

3,66 

1838946 

3992 

| 332490 

721 

Westfalen . 

121259 

329 

12,69 

648 908 

1491 

2,78 

461046 

1252 

242647 

659 

Rheinland . 

122511 

261 

24,46 

889 789 

1826 

3,86 

492364 

1010 

242283 

497 

Hohenzollern 

5224 

247 

12,19 

40 739 

1926 

1,66 

10058 

476 

9495 

448 

Jadegebiet . 

35 

140 

6,49 

143 

572 

— 

80 

i i 

320 

-i 

92 

Königreich 
Preußen . 

1560879 

303 

10,78 j 

5 505285 

1073 

l 

3,1» 

l 

15071425 

2935 

2106013 

412 


Anlage V. 

Die Ausfuhr von Getreide aus Preußen (ins ZollTereinsausland) 
in den Jahren 1831 und 18S5 nach Zentnern. 


1 

Bezirke 

’i 

Weizen 

1 

Roggen 

_ .. J 

Gerste, Hafer, 
Buchweizen 

Summe 

1834 

1835 

1634 

1835 

1834 

1835 

1834 

1835 

Ostpreußen . . . 

168479 

96 910 

13 530 

26698 

9218 

31132 

191227 

154 640 

Westpreußen . . 

10 734 

205129 

2965 

35 644 

11581 

25290 

25 280 

266063 

Posen . 

46 

6 

— 

108 


3241 

45 

3 354 

Brandenburg . . 

416540 

147 640 , 

53 404 

4 610 

19463 

13 948 

489407 

106 198 

Pommern .... 

363 870 

193554 

549 490 

130467 

345 578 

163 688 

1258 938 

487 709 

Schlesien .... 

56646 

90 450 1 

13 832 

49555 

3 979 

13 283 

74 367 

153 288 

Sachsen .... 

11 814 

25066 ! 

11 338 

16 909 

10 403 

16550 

33555 

68525 

Westfalen 

29922 

15 346 j 

33 515 | 

13096 | 

2924 

11347 

66 361 

39789 

Rheinland . . . 

365 838 | 

149 354 

160 121 j 

103 656 

70 484 1 

i 

88 791 

i 

596 443 

341 801 


1 423 788 

923 454 

! 838 195 ' 

i 

380643 ! 

» i 

473 630 

367 270 

2735613 

1671 367 


i 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 










Die Entwicklung der Königlich'Preußischen Ostbahn. 


937 


Verzeichnis der schiff baren and flößbaren 


Wasserstraßen der Provinzen Preußen, Posen, Pommern im Jahre 1850. ] ) 


Wasserstraße 

schiff¬ 

bar 

flöß¬ 

bar 

zusam¬ 

men 

Wasserstraße 

schiff¬ 

bar 

flöß¬ 

bar 

i 

zusam¬ 

men 

u 

| Meilen I 

Meile 

I. F 1 ü 8 s e: 




Elbing. 

1,8 

__ 

M 

Warthe. 

49,i 

— 

49,1 

Atmath ....... 

1,7 

— 

1,7 

Alle. 

8,1 

25,* 

34,o 

Lauckne . 

1,6 

— 

1,6 

Netze. 

27,4 

6,1 

33,5 

Tawe. 

1,5 

— 

1,5 

Weichsel. 

33,» 

— 

33,3 

Tiege . 

1,5 

— 

1,5 

Drage. 

3,9 

14,3 

18,1 

Sorge. 

1,1 

— 

1,1 

Pregel. 

17,3 

* — 

17,3 

Skirwith. 

1,0 

— 

1,0 

Brahe. 

1,5 

15,3 

16,8 

Beck. 

0,4 

— 

0,4 

Küddow. 

: 2,0 

8,4 

10,4 

Mottlau. 

0,3 

— 

0,3 

Memel. 

9,8 

— 

9,3 





Nogat. 

7,6 

— 

7,6 | 

II. Kanäle: 




Minge. 

6,1 

— 

6,1 

Bromberger Kanal . . 

3,6 


3,6 

Passarge. 

1,3 

4,3 

6,6 

Der große Friedrichs¬ 




Deime. 

4.9 

— 

4^ 

graben . 

2,5 

— 

2 ^ 

Gilge. 

4,8 

— 

4,8 

Seckenburger Kanal . 

1,3 

— 

1,3 

Buß. 

i 4,5 

— 

4,5 

Vom Spirdingsee zum 

I 



Dange. 1 

3,1 

— 

3,t 

Mauersee. 

— 


1,» 

Pisch. 

3,1 

— 

3,1 

Krafohl-Kanal .... 

0,8 

— 

0,8 

Elbinger Weichsel . . 

i 3,t 

— 

3,1 

Szieße-Kanal. 

0,7 

— 

0,7 

Timber. 

i 2,6 

— 

2,6 

Johannisburger Kanal 

0,6 

— 

0,6 

Nemonin.j 


— 

M 


1 

1 




l ) Nach C. F. W. Dieterich Handbuch der Statistik des Preußischen Staats. Berlin 1861. 


Verhältnis der Fläche nnd Einwohnerzahl 


der preußischen Provinzen zu der Länge der Chausseen im Jahre 1852. 


Provinzen 

Fläche 

in 

qkm 

Chausseen 

km 

Einwohner¬ 

zahl 

Ein km Chaussee 

kommt auf 

qkm 

' Einwohner 

l 

Preußen . 

66 841,43 

1888 

2604 748 

35,40 

j 1380 

Posen. 

80441,68 

902 

1381 745 

33,75 

| 1532 

Pommern. 

32 723,09 

1329 

1253 904 

24,63 

944 

Schlesien. 

42086,83 

2889 

3 173 171 

14,57 

1 098 

Brandenburg. 

41656,10 

2096 

2206040 

16,10 

1062 

Sachsen . 

26136,15 

2057 

| 1828732 

12,71 

889 

Westfalen. 

20 878,05 

2831 

! 1504251 

7,37 

531 

Rheinland. 

27 640,s.> 

4 086 

2 918195 

6,76 

714 

Sigmaringen. 

1183,03 

295 | 

! 65 634 

t 

4,01 

! 223 


289585,07 

18 373 

16 916 420 

15,76 

922 
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Anlage VIII. 


Oie Zahl der Personen, welche im Jahre 1842 
Schnell-, Personen* and Extraposten zwischen Posen einerseits und 


mit den Fahr-, 

Fr ankf urth, Berlin, Bromberg und Thorn andererseits befördert worden sind. 


Kurs 

Stationen 

Fahr-, 

Schnell-, 

Personen- 

Post 

Extra¬ 

post 

zu¬ 

sammen 

1. Posen—Berlin. 

Posen . . . . a) Berlin . . . 

3609 

614 



b) Samter . . 

671 

12 



Gay. 

131 

— 

j 


Pinne .. 

319 

147 



Schwerin. 

443 

— ! 

j 

i 

Gorzyn. 

i 394 

- i 


i 

YValdows trecke. 

! 288 



i 

Limnitz. 

| 226 

45 

6799 

2. Berlin—Posen. 

Berlin. 

4149 

944 

i 


Müncheberg. 

75 

54 



Cüstrin. 

719 

650 | 

'l 


Limnitz. 

114 

10 



Schwerin. 

548 

— i 

i 


Oorzvn . . ... 

408 

i 



Pinne. 

345 

i 



Gay. 

86 

i — 1 

i 810-2 

3. Posen—Frankfurth. . . . 

Posen unter 1 angegeben 



'l 


Schwerin. 

110 

— 



Meseritz. 

56 

6 ; 

l' 


Zielenzig . . 

94 

11 1 

!« 

j 


Drossen . 

! 220 

22 


i 

Cüstrin . 1 

| 8 020 

932 1 

' 4 471 

4. Frankfurth—Posen. . . . j 

Frankfurt . . a} Posen . . . 

240 

62 

!i 

11 


b) Cüstrin . . 

3440 

561 



Drossen . 

189 

56 

11 


Zielenzig . 

36 

33 1 



Meseritz . 

295 

33 J 

i; 4 945 

i 

5. Posen—Bromberg— 1 Thorn 

Posen . . . . a) Bromberg . 

2 493 

202 

1 


b) Thorn . . . 

1662 

200 1 

! | 

i 

Rogasen . . . a) Dirschau . . 

174 

— 



b) Jastrow . . 

477 

_ 

1 


Gnesen . . . a) Bromberg . 

246 

51 

I 


b) Thorn . . 

520 

98 

i 


Inowrazlaw . \ T u nrn 

390 

115 

l 


Bromberg . . / Thorn * ‘ * 

786 

— 

1 7 414 

6. Thorn—Bromberg—Posen 

Thorn . . . . a) Bromberg . 

685 

78 

1 


b) Posen . . . 

660 

74 

! 


Bromberg . . ] 

772 

— 

i 


Gnesen . . . | Posen . . . 

859 

173 

1 


Rogasen . . . j 

783 

__ 

4 054 

7. Berlin—Bromberg . . . . 

Berlin . 

2 775 

318 

! 


Müncheberg . 

59 

58 



Cüstrin . 

792 

1 562 l )Ü 5564 

8. Bromberg—Berlin .... 

Bromberg . 

1736 

— 

j 17S6 


i 

i 

35 994 

i 

7091 

43 0$5 


l ) Einschließlich Ost- und Westpreußen. 


Berlin, den 8. September 1843. Generalpostamt 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 
































Die Entwicklung der Königlich Preußischen Ostbahn. 


939 


Anlage IX. 

Nachwefeung über den Meßverkehr in den Jahren 1840, 1841, 1842. 


M e ß o r t 

Jahr 

Fremde 

Meßwaren 

Zollvereine¬ 
ländische Waren 
und Waren des 
freien Verkehrs 

Summe 

i 

Zentner 

Frankfurt a. 0 . 

1840 

29066 

i 

205 729 i 

234 795 


1841 ' 

27 307 

195445 1 

222 762 


1842 

26964 

224 034 

250998 

Naumburg a. d. S. . . 

1840 

27 

5019 

5046 


1841 1 

11 

4 893 1 

4 904 

i 

I 

1842 1 

— 

6 497 1 

I 

6 497 

Leipzig. | 

1840 

17 210 | 

236121 1 

253 331 

1' 

1841 

18817 

251 435 

1 

270252 


1842 

18977 

270940 1 

289917 

Frankfurt a. M. ... 

1840 I 1 

9 740 

98545 

108285 


1841 1 

9 306 

102532 ' 

111838 


1842 . 

| 

8 688 | 

106 443 

115 131 




(Fortsetzung 

folgt.) 
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Erweiterung und Vervollständigung 
des preußischen Staatseisenbahnnetzes 

im Jahre 1011 1 ). 


Der dem preußischen Landtage vorgelegte Entwurf eines Eisenbahn¬ 
anleihegesetzes fordert nicht unerheblich höhere Mehrbeträge als in den 
letzten Jahren. Im Vergleich zu den Jahren 1909 und 1910 stellen sich 
diese auf 63,4 und 38,6 Millionen Mark. Die Mehrbeträge rühren nament¬ 
lich daher, daß für den Bau neuer Linien, besonders von Hauptbahnen, 
größere Mittel eingestellt sind und außerdem die Kosten für die Einführung 
des elektrischen Betriebes auf verschiedenen Strecken gefordert werden. 
Der Entwurf sieht in der von dem Landtage angenommenen Fassung vor: 


1. zur Herstellung neuer Eisenbahnen einschließlich 

der Beschaffung von Fahrzeugen. 106 538 000 .« 

2. zur Herstellung des zweiten, dritten oder dritten 

und vierten Gleises auf verschiedenen Strecken . 28 410 000 ., 


3. für den Ausbau der Nebenbahn Posen—Schneide¬ 

mühl zur Hauptbahn, den Bau einer rechtsrheini¬ 
schen Eisenbahnverbindung zwischen Mülheim am 
Rhein und Kalk Süd bei Cöln an Stelle der ayfzu- 
gebenden Schiffbrückenlinie und zur Deckung der 
Mehrkosten für bereits genehmigte Bauausführungen 13 098 000 ,, 

4. zur Einrichtung elektrischer Zugförderung auf den 
Strecken: Magdeburg—Bitterfeld—Leipzig—Halle 
a. Saale und Lauban—Dittersbach—Königszelt mit 
den Zweigstrecken Hirschberg i. Schles.—Grünthal, 

Hirschberg i. Schles.—Schmiedeberg i. Schles.— 

Landeshut i. Schles., Ruhbank—Liebau i. Schles. 

und Nieder-Salzbrunn—Halbstadt. 27 330 000 ,, 

x ) Vgl. die einzelnen Jahrgänge des Archivs für Eisenbahnwesen vom 
Jahre 1884 ab, zuletzt 1910 S. 866 ff. 
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5. zur Beschaffung von Fahrzeugen für die bestehen¬ 
den Staatsbahnen. 82 000 000 .Ä 

6. für die weitere Förderung des Baues von Klein¬ 
bahnen . 6 000 000 ,, 

zusammen . . . 263 376 000 M 

I. Herstellung neuer Eisenbahnen. 


In § 1 unter I. des Gesetzentwurfs werden zum Bau folgender neuen 
Eisenbahnen die nachstehenden Summen gefordert: 

a) zum Baue von Haupteisenbahnen: 

1. von Witten West nach einem geeigneten Punkte der 
Bahnstrecke Schwelm—Barmen-Rittershausen, weitere 


Kosten. 22 695 000 Jl 

2. von Mors nach Geldern, weitere Kosten. 16 300 000 ,, 

3. von Wiesenburg nach Roßlau. 8 900 000 ,, 

4. von Nienburg a. Weser nach Minden i. Westf. mit Ab¬ 
zweigung nach Stadthagen, Grunderwerb. 3 960 000 ,, 

b) zum Baue von Nebeneisenbahnen: 

1. von Bartenstein nach Heilsberg. 4 305 000 ,, 

2. von Mogilno nach Orchheim. 2 600 000 ,, 

3. von Mikultschütz nach Tarnowitz. 3 429 000 ,, 

4. von Flatow nach Deutsch Krone mit Abzweigung nach 

Jastrow.*. 6 720 000 ,, 

5. von Torgau nach Belgern . 1 970 000 ,, 

6. von Mansfeld nach Wippra. 3 600 000 ,, 

7. von Ülzen nach Dannenberg. 5 635 000 ,, 

8. von (Walburg) Velmeden nach Eichenberg. 8 307 000 „ 

9. von Meinerzhagen nach Olpe. 7 740 000 ,, 

10. von Polch nach Münstermaifeld. 2 192 000 „ 

c) zur Beschaffung von Fahrzeugen 8 185 000 ,, 


« zusammen 106 538 000 M 

Die Herstellung der einzelnen Nebenbahnlinien ist, wie bisher, von 
angemessenen Leistungen der Beteiligten abhängig gemacht, und es ist 
demgemäß bestimmt worden, daß neben der Einräumung des Rechts auf 
unentgeltliche Mitbenutzung der Chausseen und sonstigen öffentlichen Wege 
der erforderliche Grund und Boden unentgeltlich herzugeben ist. 

Die Beteiligten der Bahnlinie unter I b lfde. Nr. 9 (Meinerzhagen— 
Olpe) würden nach den Ermittlungen zur Aufbringung der gesamten Grund- 
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Erweiterung und Vervollständigung iles preußi- 


erwerbskosten nicht imstande sein. Es ist daher für diese Bahn die Ge¬ 
währung einer staatlichen Beihilfe in Höhe von 40 000 M an den Kreis 
Olpe in Aussicht genommen. Die Höhe des vorgesehenen Staatszuschusses 
entspricht dem vorhandenen Bedürfnis. 

Die Fassung der für den staatsseitigen Ausbau der einzelnen Neben¬ 
bahnlinien gestellten Bedingungen stimmt im wesentlichen mit dem Wort¬ 
laute des zuletzt erlassenen Gesetzes überein. Insbesondere ist auch in dieser 
Vorlage den Beteiligten die Wahl gelassen zwischen der unentgeltlichen 
Bereitstellung des Grund und Bodens und der Zahlung einer den veran¬ 
schlagten Grunderwerbskosten gleichkommenden Pauschsumme. 

Die Linien unter I a lfde. Nr. 3 und 4 (Wiesenburg—Roßlau und 
Nienburg a. Weser—Minden i. Westf. mit Abzweigung nach Stadtliagen) 
führen zum Teil durch das Gebiet anderer Bundesstaaten. Ihre Erbauung 
liegt im Betriebsinteresse der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen; sie 
bilden zugleich eine zweckmäßige Ergänzung des Staatseisenbahnnetzes in 
den betreffenden Bezirken. 

Die Bedingungen des Baues und Betriebes der Linie unter I a lfde. Nr. 3 
(Wiesenburg—Roßlau) innerhalb des Herzogtums Anhalt sind durch den 
Staatsvertrag vom 5. April 1911 mit der Herzoglich Anhaitischen Regierung 
vereinbart. Uber die Linie unter I a lfde. Nr. 4 (Nienburg a. Weser—Minden 
i. Westf. mit Abzweigung nach Stadthagen), die zum Teil in dem Fürsten¬ 
tum Schaumburg-Lippe liegt, ist ein förmlicher Staatsvertrag mit der 
Fürstlichen Regierung zwar noch nicht abgeschlossen, ein befriedigender 
Abschluß ist aber zu erwarten. 

Die unter I a aufgeführten neuen Linien sollen als Hauptbahnen, 
alle übrigen nach den für Nebenbahnen bestehenden Bestimmungen her¬ 
gestellt werden. Zu den Baukosten der Linie von Witten West nach einem 
geeigneten Punkte der Bahnstrecke Schwelm—Barmen-Rittershausen (Ia 1 
ist von Beteiligten ein unverzinslicher, nicht rückzahlbarer Barzuschuß von 
300000 M zu leisten. Für die Hauptbahn Nienburg a. Weser—Minden i. Westf. 
mit Abzweigung nach Stadthagen sind zunächst nur die Kosten des Grund- 
erw-erbs in den Gesetzentwurf eingestellt worden; zur Feststellung der Bau- 
mittel ist noch eine ausführliche Bearbeitung des Entwurfs erforderlich. 

Die Aufwendungen für sämtliche unter I bezeichneten, insgesamt 
445,4 km langen Bahnstrecken sind zu 98 353 000 ,ft veranschlagt. Hierzu 
kommen noch für die durch die Erweiterung des Staatseisenbahnnetzes er¬ 
forderliche Vermehrung des Fuhrparks: 

a) für 88,7 km Hauptbahnen zu 30 000 Ji für das km 2 661 OOO .ft 
bj für 276,2 km Nebenbahnen zu 20 000 ,ft für das km 5524000 „ 

zusammen 8 185 OOO .ft. 
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so daß die Gesamtaufwendung 106 538 000 M beträgt. Für Fahrzeuge ist 
derselbe Einheitssatz eingestellt worden wie in den letztjährigen Kredit¬ 
vorlagen. 

Über die Bedeutung der einzelnen Linien ist aus den Denkschriften 
folgendes hervorzuheben: 

Für die neue rd. 25 km lange Hauptbahn von Witten- 
West naoh einem geeigneten Punkte der Bahnstrecke 
Schwelm — Barmen-Rittershausen, deren wirtschaftliche Be¬ 
deutung in Heft 4 des Archivs von 1910 S. 858/59 näher dargelegt ist, 
sind bereits im vorigen Jahre die Grunderwerbskosten in Höhe von 
1 705 000 JK bewilligt worden. Die Anforderung der Bauausführungs¬ 
kosten blieb Vorbehalten. Letztere sind nunmehr — einschließlich des 
schon für den Grunderwerb bewilligten Betrages von 1 705 000 JK — 
zu 24 400 000 M ermittelt, so daß noch 22 695 000 JK bereitzustellen sind. 

Die früher zu etwa 15 300 000 JK angegebenen Baukosten sind damals 
nach nur überschläglichen Annahmen auf der Grundlage allgemeiner Vor¬ 
arbeiten geschätzt. 

Erst nach Bewilligung der Geldmittel für den Geländeerwerb und der 
damit erteilten grundsätzlichen Zustimmung zum Bau der Bahn konnte 
mit den örtlichen Aufnahmen und der Bearbeitung des ausführlichen Bau¬ 
entwurfs begonnen werden. Nach dem Ergebnis dieser Vorarbeiten und der 
örtlichen Erhebungen, ferner nach den Untersuchungen des von Tunnels 
und Einschnitten zu durchfahrenden Gebirgsgeländes und des vom Kohlen¬ 
bergbau schon berührten Gebietes an der Ruhr, sowie unter Berücksichtigung 
der von anliegenden Gemeinden vorgetragenen begründeten Wünsche hat 
sich eine höhere Veranschlagung der Baukosten als nötig herausgestellt. 
Die Mengen der zu lösenden und zu bewegenden Erd- und Felsmassen, 
die Ausdehnung und die Schwierigkeiten der Tunnel- und Flußbauten im 
bergigen Ruhrbezirk bei Witten und Wengern und auch die Werte des 
Baugeländes in der Nähe von industriellen Anlagen sind erheblicher, als 
nach den früheren nur allgemeinen Erhebungen angenommen werden konnte. 

Die Stadtgemeinde Schwelm hat sich mit Rücksicht auf die Vorteile, 
die ihr durch die Einführung der neuen Bahn in den Bahnhof Schwelm 
(ehemals bergisch-märkisch) erwachsen werden, zur Zahlung eines Bau¬ 
kostenbeitrags von 300 000 JK verpflichtet. 

Für die etwa 34 km lange Haupteisenbahn von Moers nach 
Geldern sind duroh das Eisenbahnanleihegesetz vom 28. Juli 1909 Mittel 
im Betrage von 6 200 000 JK bereitgestellt worden. Seit der damals mitge¬ 
teilten schätzungsweisen Ermittlung der Baukosten auf 14 700 000 JK hat 
das von der neuen Bahn berührte Gebiet durch den vorschreitenden Kohlen- 
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bergbau eine ungewöhnlich schnelle Entwicklung genommen und läßt einen 
Verkehr erwarten, der eine erheblich vollkommenere Ausgestaltung der Bahn 
und der Bahnhofsanlagen verlangt, als sie früher vorgesehen war. Nach dem 
nunmehr vorliegenden ausführlichen Entwurf belaufen sich die Gesamt¬ 
kosten des Bahnbaues auf 22 500 000 M. Ausschließlich des für Grund¬ 
erwerb bereits bewilligten Betrages von 6 200 000 M sind somit noch 
16 300 000 M bereitzustellen. 

Durch die Hauptbahn von Wiesenburg nach Roßlau soll 
eine bessere Verbindung zwischen Berlin und Dessau und zugleich eine 
neue durchgehende Linie von Berlin über Wiesenburg nach Leipzig ge¬ 
schaffen w r erden, die zur Entlastung der Linie Berlin—Wittenberg—Bitter¬ 
feld beitragen kann. 

Von Vertretern der Industrie, des Handels und der Landwirtschaft ist 
seit Jahren eine unmittelbare Verbindung zwischen Berlin und Dessau er¬ 
strebt. Die Einwohnerzahl von Dessau, Roßlau und der benachbarten Orte 
Coswig und Cöthen steigt regelmäßig. Der Personenverkehr der genannten 
Städte ist in den letzten 10 Jahren um 25 %, der Güterverkehr um 50 % 
gestiegen. 

Ferner macht die immer wachsende Steigerung der Verkehrsbeziehungen 
zwischen Berlin und Leipzig die Einlegung immer neuer Züge auf der Haupt¬ 
bahnstrecke Berlin—Wittenberg—Bitterfeld nötig. Wenn auch die be¬ 
stehenden Zugverbindungen stetig verbessert sind, so ist doch im Hinblick 
auf die Zunahme der Bevölkerung und die Bedeutung von Leipzig als Han¬ 
dels- und Industriestadt die Notwendigkeit einer weiteren Zugvermehrung 
mit Sicherheit vorauszusehen. Die Strecke Berlin—Bitterfeld ist gegen¬ 
wärtig mit 168 Zügen gegenüber 126 Zügen am 1. Oktober 1905 belegt. 
Dazu tritt in Zeiten außergewöhnlichen Verkehrs eine Teilung der fahrplan¬ 
mäßigen Züge sowie die Ablassung von Sonderzügen. Bei dieser starken 
Inanspruchnahme der Strecke muß für eine Entlastung gesorgt werden. 
Die geplante Bahn wird diese Entlastung ermöglichen und ferner in Ver¬ 
bindung mit der Strecke Brandenburg—Belzig der Brandenburgischen 
Städtebahn für das nördlich von Belzig gelegene Gebiet eine bessere Verbin¬ 
dung mit dem Herzogtum Anhalt, den Städten Halle, Leipzig und darüber 
hinaus schaffen. 

Endlich soll die neue Bahn das von ihr durchschnittene Gebiet dem 
Eisenbahnverkehr erschließen. 

Die Bahn erhält eine Länge von ungefähr 29,7 km. Davon entfallen 
etwa 7,9 km auf den Kreis Zauch-Belzig (1 915 qkm, 89 000 Einwohner) des 
Regierungsbezirks Potsdam und 21,8 km auf den Bezirk der Kreisdirektion 
Zerbst (803 qkm, 57 000 Einwohner; des Herzogtums Anhalt. Ihr engeres 
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Verkehrsgebiet umfaßt rd. 310 qkm mit etwa 76 000 Bewohnern (auf 1 qkm 
durchschnittlich 245 Bewohner). 

Die Industrie steht besonders in Dessau, Roßlau, Coswig und Cöthen 
in hoher wirtschaftlicher Blüte. Die Landwirtschaft befindet sich in dem 
von der neuen Linie durchschnittenen Gebiete in steter Entwicklung; im 
Tale der Rossel sind es besonders Wiesenbau und Viehzucht, die den Be¬ 
wohnern lohnenden Erwerb bringen. 

Die Baukosten der Linie, die als zweigleisige Hauptbahn zu bauen ist, 
sind einschließlich der Grunderwerbskosten auf 8 900 000 M oder rd. 299 700 
Mark für das Kilometer veranschlagt. 

Die neue Linie von Nienburg a. Weser nach Minden 
i. Westf. mit Abzweigung nach Stadthagen soll die Kreis¬ 
stadt Nienburg (10 300 Einwohner) mit Minden, dem Sitz der Regierung 
und des Landratsamtes (26 500 Einwohner) und der Stadt Stadthagen 
(6 000 Einwohner) in bessere Verbindung bringen und das zwischen diesen 
Städten gelegene Gebiet dem Eisenbahnverkehr weiter erschließen. 

Die Bahn von Nienburg nach Minden wird später als Durchgangslinie 
für den Verkehr zwischen dem rheinisch-westfälischen Industrierevier und 
den Nordseehäfen erhebliche Bedeutung erhalten; es soll daher der Unter¬ 
bau für eine eingleisige, der Grunderwerb für eine zweigleisige Hauptbahn 
ausgeführt werden. Die Bahn soll vorläufig — ebenso wie die Abzweigung 
nach Stadthagen — als Nebenbahn betrieben werden. 

Die Länge der Strecke Nienburg—Minden beträgt etwa 55 km, die der 
Abzweigung Leese—Stadthagen etwa 25,5 km, mithin die Gesamtlänge der 
Bahn ungefähr 80,5 km. Hiervon kommen auf die zum Regierungsbezirk 
Hannover gehörigen Kreise Nienburg (497 qkm, 30 000 Einwohner) etwa 
15,5 km und Stolzenau (627 qkm, 30 000 Einwohner) etwa 21,7 km, auf den 
westfälischen Kreis Minden (590 qkm, 114 000 Einwohner) etwa 32,8 km 
und auf das Fürstentum Schaumburg-Lippe (340 qkm, 43 000 Einwohner) 
etwa 10,5 km. 

Das Verkehrsgebiet der Bahn umfaßt gegen 820 qkm mit rd. 100 000 
Bewohnern (auf 1 qkm durchschnittlich 122 Bewohner). 

Das Baukapital ist nach den bisherigen Ermittlungen einschließlich 
des Grunderwerbs auf etwa 17 640 000 M zu schätzen. Es ist indessen 
nach den besonderen Verhältnissen des vorliegenden Falles geboten, als 
bald mit dem Grunderwerb vorzugehen und die Mittel hierfür, die auf 
3 960 000 M veranschlagt sind, schon jetzt bereitzustellen. 

Die Nebenbahn von Bartenstein nach Heilsberg bildet 
die Fortsetzung der Strecke Wehlau—Bartenstein und soll die Alle-Gegend 
zwischen Bartenstein und Heilsberg aufschließen. Ihre Länge beträgt un- 
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gefähr 26,2 km, wovon etwa 12,4 km auf den Kreis Friedland (881 qkm, 
41 000 Einwohner) und etwa 13,8 km auf den Kreis Heilsberg (1 096 qkm, 
62 000 Einwohner) entfallen. Beide Kreise gehören zum Regierungsbezirk 
Königsberg. 

Das Verkehrsgebiet umfaßt gegen 500 qkm mit rd. 32 000 Bewohnern 
(auf 1 qkm durchschnittlich 64 Bewohner), die vorwiegend Ackerwirtschaft 
betreiben. Die Bodenverhältnisse sind größerenteils gut. Der Absatz der 
Bodenerzeugnisse und der Personenverkehr werden durch die weiten Wege 
zu den bestehenden Bahnhöfen beeinträchtigt. Hierunter leidet auch die 
Verwertung der Bodenschätze an Steinen und die Nutzung der verschiedenen 
Privatwaldungen. 

Die Baukosten sind, ausschließlich der den Beteiligten zur Last fallen¬ 
den, auf 642 000 M geschätzten Grunderwerbskosten, auf 4 305 000 M 
oder rd. 164 300 M für das Kilometer veranschlagt. 

Die neue Linie von Mogilno nach Orohheim soll den südlichen 
Teil des Kreises Mogilno an das Bahnnetz anschließen und mit der Kreis¬ 
stadt verbinden. Sie liegt mit ihren etwa 21,6 km in dem zum Regierungs¬ 
bezirk Bromberg gehörenden Kreise Mogilno (733 qkm, 49 000 Einwohner). 

Ihr Verkehrsgebiet umfaßt gegen 270 qkm mit 16 000 Bewohnern (auf 
1 qkm durchschnittlich 59 Bewohner). 

Die in dem Verkehrsgebiet vorhandenen Kunststraßen und anderen 
Wege genügen dem Verkehrsbedürfnis nicht mehr. Eine wenig leistungs¬ 
fähige Feldbahn wird in der Regel nur während der Rübenernte betrieben 
und außerhalb dieser Zeit nur selten und mit hohen Kosten für die Beför¬ 
derung von Gütern verwendet. Durch die vorhandenen Bahnlinien Gnesen— 
Hohensalza und Mogilno—Strelno sind wenige Ortschaften, zum Teil an 
der Kreisgrenze belegen, erschlossen. Teile der staatlichen Ansiedlungen 
um Orchheim sind noch bis 22 km von den nächsten Bahnhöfen entfernt. 
Hier liegt das bedeutende Ansiedlungsgebiet Orchheim-Schlowitz mit einem 
Flächenumfang von 1 245 ha und 71 Ansiedlerstellen, ferner Wulkau mit 
61 ha und 4 Stellen, Misseiwitz mit 551 ha und 28 Stellen, weiter nördlich 
Rehfelde mit 869 ha und 70 Stellen, dicht vor Gembitz die Ansiedlung 
Schiersdorf mit 695 ha und 44 Stellen. 

Die Bahn wird zur Stärkung des Deutschtums beitragen, indem sie 
die Ansiedlungen, die jetzt abseits von größerem Verkehr liegen, in bessere 
Verbindung untereinander und mit dem deutschen Hinterlande bringt. 

Die Baukosten sind, ausschließlich der von den Beteiligten zu tragen¬ 
den und auf 414 000 M geschätzten Grunderwerbskosten, auf 2 600 000 JH — 
rd. 120 400 M für das Kilometer veranschlagt. 

Die geplante Nebenbahn von Mikultschütz nach Tarno- 
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witz soll dem zwischen Mikultschütz und Tamowitz gelegenen entwick¬ 
lungsfähigen Gebiete den seit Jahren erstrebten engeren Anschluß an das 
Eisenbahnnetz gewähren. Ihre Länge beträgt ungefähr 20,8 km, wovon 
etwa 2,2 km auf den Kreis Tost-Gleiwitz (879 qkm, 81 000 Einwohner) und 
etwa 18,6 km auf den Kreis Tamowitz (328 qkm, 78 000 Einwohner) des 
Regierungsbezirks Oppeln entfallen. 

Das Verkehrsgebiet umfaßt gegen 135 qkm mit rd. 42 000 Bewohnern 
(auf 1 qkm 311 Bewohner). 

Die Gegend hat bisher im ganzen einen vorwiegend landwirtschaft¬ 
lichen Charakter bewahrt. Das Gelände ist durchschnittlich von mittlerer 
Fruchtbarkeit und wird landwirtschaftlich genutzt, teilweise ist es be¬ 
waldet. Ein Teil der Bevölkerung sucht Beschäftigung an den Arbeits¬ 
stellen des benachbarten Graben- und Industriebezirks. 

Industrie ist in dem aufzuschließenden Gebiete bis jetzt nur durch 
einige Ziegeleien, Brennereien und Kalköfen vertreten. Im Dramatal treten 
von Alt Tamowitz bis Kamienietz Lager reinen Kalksteins zutage. Stellen¬ 
weise wird daselbst auch Ton gefunden. 

An den Vorteilen, welche die geplante Bahn für das wirtschaftliche 
Leben des Gebiets erwarten läßt, wird in erster Linie die Landwirtschaft 
teilnehmen. 

In zweiter Reihe wird die neue Bahn der in ihrem Verkehrsgebiet 
ansässigen zahlreichen Arbeiterbevölkerung die Aufsuchung ihrer Arbeits¬ 
stätten im oberschlesischen Bergwerksrevier erleichtern. Sie wird damit 
die jetzt zum Teil stattfindende Abwanderung der Arbeiter aus den Ort¬ 
schaften des Dramatals nach dem Industriebezirk hemmen und so von nicht 
zu unterschätzender sozialer Bedeutung sein. 

Schließlich wird die Bahn auch die Gewinnung der Bodenschätze und 
hiermit die Entwicklung industrieller Unternehmungen begünstigen. Ins¬ 
besondere wird sie die Ausnutzung des Kalksteins im Dramatal fördern und 
eine stärkere Ausbeutung der Kalkvorkommen zur Folge haben. 

Das Baukapital ist, ausschließlich der von den Beteiligten zu über¬ 
nehmenden, auf 646000 M geschätzten Grunderwerbskosten, auf 3429000 Ji 
oder rd. 164 900 .K für das Kilometer veranschlagt. 

Die Nebenbahn Flatow — DeutschKrone mit Abzweigung 
nach Jastrow hat die Aufgabe, das Gebiet zwischen Flatow — 
Deutsch Krone und Flatow — Jastrow dem Verkehr zu erschließen und 
mit den Kreisstädten Flatow und Deutsch Krone sowie mit der Stadt 
Jastrow unmittelbar zu verbinden. 

Die Linie Flatow'—Deutsch Krone wird eine Länge von etwa 48,1 km, 
die Abzweigung nach Jastrow' von etwa 13,1 km erhalten. Die geplante 
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Bahn liegt mit ihrer ganzen Länge (ungefähr 61,2 km) im Regierungsbezirk 
Marienwerder und berührt mit etwa 28,6 km den Kreis Flatow (1 528 qkm, 
69 000 Einwohner) und mit etwa 32,7 km den Kreis Deutsch Krone 
(2 154 qkm, 62 000 Einwohner). 

Das Verkehrsgebiet umfaßt rd. 680 qkm mit etwa 27 000 Bewohnern 
(auf 1 qkm durchschnittlich 39 Bewohner). 

Die Baukosten sind, ausschließlich der von den Beteiligten zu tragen¬ 
den, auf 958 000 .ft geschätzten Grunderwerbskosten, auf 6 720 000 jft oder 
rd. 109 800 M, für das Kilometer veranschlagt. 

Die geplante Stichbahn von Torgau nach Beigem soll 
der abseits von den großen Verkehrsstraßen liegenden Stadt Beigero die 
schon lange erstrebte Eisenbahnverbindung schaffen und das Gebiet süd¬ 
lich von Torgau auf dem linken Elbufer dem Eisenbahnverkehr erschließen. 
Mit ihrer ganzen Länge von ungefähr 18,1 km liegt sie in dem zum 
Regierungsbezirke Merseburg gehörigen Kreise Torgau (987 qkm, 59 000 
Einwohner). 

Ihr Verkehrsgebiet umfaßt gegen 196 qkm mit rd. 21 000 Bewohnern 
(auf 1 qkm durchschnittlich 107 Bewohner). Der gute und besonders in der 
Eibaue sehr fruchtbare Boden dient vorwiegend der Acker- und Wiesen¬ 
wirtschaft, im übrigen der Forstkultur. 

An Bodenschätzen sind vorzugsweise Ton und Lehm, an einer Stelle 
auch Glassand vorhanden. 

Die Baukosten sind, ausschließlich der auf 110 000 M, veranschlagten, 
den Beteiligten zur Last fallenden Grunderwerbskosten, auf 1 970 000 »ft 
oder rd. 108 800 »ft für das Kilometer ermittelt. 

Die Nebenbahn von Mansfeld nach Wippra soll dem süd¬ 
östlichen Teile des Harzes den seit Jahren erstrebten Anschluß an das 
Eisenbahnnetz gewähren und dadurch das wirtschaftliche Leben der 
Gegend heben und bessern. Sie liegt mit ihrer ganzen Länge von unge¬ 
fähr 21,6 km im Regierungsbezirke Merseburg und zwar mit etwa 20,3 km 
im Mansfelder Gebirgskreise (496 qkm, 64 000 Einwohner) und mit etwa 
1,2 km im Mansfelder Seekreise (588 qkm, 82 000 Einw r ohner). 

Ihr Verkehrsgebiet umfaßt gegen 110 qkm mit rd. 26 000 Bewohnern 
(auf 1 qkm durchschnittlich 236 Bewohner). Das wellenförmige Gelände 
weist teils Waldbestand auf, teils dient es dem Acker- und Wiesenbau. 
Die Haupterwerbszweige der Bevölkerung bilden Land- und Forstwirtschaft 
und deren Nebengewerbe. Diese Erwerbszweige haben sich aber infolge 
der durch die weiten und zum Teil recht unbequemen Wege erschwerten 
Verkehrsverhältnisse nicht genügend entwickeln können. Zahlreiche Be- 
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wohner finden im Bergwerks- und Hüttenbetriebe der Kupferschiefer 
bauenden Gewerkschaft im Mansfelder Bergrevier lohnende Beschäftigung. 

Die neue Bahn wird den Besuch der anmutig gelegenen Orte Rammel¬ 
burg (mit Schloß) und Wippra erleichtern. Ferner wird sie eine bessere 
Verwertung der Hölzer aus den großen Waldbeständen bewirken, die weitere 
Anlage gewerblicher Unternehmungen, wie Holzstoffabriken, Sägewerke, 
Steinbrüche usw. und die Errichtung von Getreide-, Futter-, Düngemittel¬ 
und Kohlenhandlungen ermöglichen, sowie die Ausbeutung der im Norden 
des Gebiets in der Nähe der Clausstraße liegenden Eisensteinfelder be¬ 
günstigen. Auch werden die im Bergwerks- und Hüttenbetriebe tätigen 
Arbeiter bequeme Gelegenheit zur Erreichung ihrer Arbeitsstätten erhalten. 

Die Baukosten sind, ausschließlich der den Beteiligten zur Last fallen¬ 
den, auf 270 000 M geschätzten Grunderwerbskosten, auf 3 600 000 M = 
rd. 167 400 M für das Kilometer ermittelt. 

Die Linie Ülzen — Dannenberg soll eine unmittelbare Verbin¬ 
dung zwischen den beiden Städten Ulzen und Dannenberg hersteilen und den 
von ihr berührten Landstrich dem Eisenbahnverkehr erschließen. Sie wird 
ferner eine Verbesserung der Verkehrs Verhältnisse zwischen der Provinz 
Hannover und den westfälischen Industriebezirken einerseits und Mecklen¬ 
burg und Vorpommern andererseits herbeiführen. Hire Länge beträgt 
ungefähr 45,2 km. Sie liegt ganz im Regierungsbezirk Lüneburg, und zwar 
mit etwa 26,7 km im Kreise Ülzen (1 447 qkm, 52 000 Einwohner), mit 
etwa 8,5 km im Kreise Lüchow (750 qkm, 29 000 Einwohner) und mit etwa 
10 km im Kreise Dannenberg (454 qkm, 14 000 Einw'ohner). 

Das Verkehrsgebiet umfaßt gegen 490 qkm mit rd. 28 000 Bewohnern 
(auf 1 qkm durchschnittlich 57 Bewohner). 

Die Baukosten sind — ausschließlich der den Beteiligten zur Last 
fallenden, auf 1 117 000 M geschätzten Grunderwerbskosten — auf 
5 635 000 M oder rd. 124 700 Jt für das Kilometer veranschlagt. 

Die neue Nebenbahn von (Walburg) Velmeden nach 
Eichenberg soll das von ausgedehnten Gebirgswaldungen umsäumte 
und mit Bodenschätzen reich ausgestattete Gelstertal im Meißner Gebirge 
wirtschaftlich erschließen und mit der Kreisstadt Witzenhausen verbinden. 
Außerdem soll sie für die Erzeugnisse der Industrie in Großalmerode und 
Umgebung den lange erstrebten kürzeren Abfuhrweg nach Norden und 
Osten schaffen. Sie hat eine Länge von etwa 25,5 km und liegt ganz in dem 
zum Regierungsbezirk Cassel gehörigen Kreise Witzenhausen (424 qkm und 
rd. 33 000 Einwohner). 

Die Bevölkerung findet in der Hauptsache ihren Erwerb und Lebens¬ 
unterhalt in zahlreichen gewerblichen Unternehmungen. 
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Die Gregend ist vorwiegend gebirgig. In den Tälern, denen die Bahn 
folgen soll, wird Landwirtschaft und zum Teil lohnender Obstbau — nament¬ 
lich im unteren Geistertale — getrieben. Im nördlichen Teile des Verkehrs¬ 
gebiets, wo sich verschiedene größere Güter befinden, werden auch Zucker¬ 
rüben angebaut. 

Von der Bahnverbindung darf eine wesentliche Besserung für die 
Landwirtschaft erwartet werden. 

Die Forsten des Verkehrsgebiets weisen vorwiegend Buchenbestände 
auf. Der Einschlag hieraus ist bisher vorzugsweise als Brennholz im Gebiete 
selbst verbraucht. Infolgedessen hat sich die Ausfuhr von Nutzholz nur 
in mäßigen Grenzen bewegt. Als Absatzgebiete kommen Großalmerode, 
Oberkaufungen, Cassel, Münden, Witzenhausen und das westfälische Gruben¬ 
gebiet in Betracht. Eine bemerkenswerte Steigerung in der Ausfuhr ist zu 
erwarten, nachdem die Fichtenaufforstungen schlagreif geworden sind und 
die bisher getriebene Mittelwaldwirtschaft aufgegeben sein wird. Die neue 
Linie wird den Absatz von Nutzholz begünstigen. 

Von besonderer Wichtigkeit ist die Bahn für die Ausbeutung der 
Bodenschätze. Ton, Braunkohle, Basalt, Kalkstein, Gips, Kupfererz und 
Schwerspat sind reichlich vorhanden. Die Lager der Gruben bei Groß¬ 
almerode und Epterode enthalten feuerfesten Tiegel- und Hafenton für die 
Glasfabrikation, der sich zum Absatz auf weite Entfernungen eignet. Da¬ 
neben findet sich gutes Material zur Herstellung von Ziegelsteinen. Der 
jährliche Versand an Ton und Tonwaren der Stationen Großalmerode, 
Epterode und Rommerode beträgt zurzeit rd. 82 000 t. Etwa % dieser 
Mengen werden nach dem Ausland ausgeführt. Auf die weitere gedeihliche 
Entwicklung dieser Industrie wird die neue Bahn von günstigem Einflüsse 
sein. 

Von gleicher Bedeutung ist sie für den Braunkohlenbergbau, nament¬ 
lich für die im Betriebe stehenden Gruben Hirschberg, Faulbach, Marie 
am Hirschberg und Bransrode auf dem Meißner. Durch die neue Linie 
werden die Verbrauchsplätze in Südhannover, im Eichsfeld und in Thüringen 
leichter erreichbar und dadurch den Gruben weitere Absatzmöglichkeiten, 
besonders an die Kaliwerke dieser Gebiete, geboten. Der seitherige Bahn¬ 
versand beläuft sich auf jährlich rd. 103 000 t. 

Große Gütermengen sind aus den Basaltlagern zu erwarten. Ein um¬ 
fangreicher Betrieb zur Ausbeutung dieser Steinbrüche ist bereits vor meh¬ 
reren Jahren bei Karmshausen eingerichtet. Ein zweites bedeutendes 
Basaltlager befindet sich auf dem Meißner. 

Das Baukapital ist, ausschließlich der den Beteiligten zur Last fallen¬ 
den, auf 484 000 M geschätzten Grunderwerbskosten, auf 8 307 000 JL 
oder rd. 325 800 für das Kilometer ermittelt worden. 
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Die Nebenbahn Meinerzhagen — Olpe soll das Gebiet 
zwischen Meinerzhagen und Olpe dem Eisenbahnverkehr erschließen. Sie 
erhält eine Länge von ungefähr 25 km, wovon etwa 14,6 km auf den Kreis 
Altena (664 qkm, 84 000 Einwohner) und etwa 10,4 km auf den Kreis Olpe 
(618 qkm, 50 000 Einwohner) des Regierungsbezirks Arnsberg kommen. 

Das Verkehrsgebiet umfaßt gegen 175 qkm mit rd. 13 000 Bewohnern 
(auf 1 qkm durchschnittlich 74 Bewohner). 

Die Haupterwerbszweige der Bevölkerung bilden Landwirtschaft, 
Viehzucht, Waldwirtschaft, Steinbruchbetriebe und andere gewerbliche 
Unternehmungen. Ein Teil der Bevölkerung sucht Arbeit in den Industrie¬ 
städten an der Volme, der Bigge und der Lenne. 

An Bodenschätzen enthält das Gebiet der Bahn Eisen-, Mangan-, 
Blei- und Kupfererze, ferner Grauwackensandstein, Grauwackenschiefer, 
Basalt und Lehm. Das Steinmaterial eignet sich zur Herstellung von 
Pflastersteinen, Bausteinen und Kleinschlag. Soweit die Steine aus den 
Brüchen nicht auf Landwegen zu nahe gelegenen Verbrauchsstellen abge¬ 
fahren werden, erfolgt der Versand nach den Gebieten der Lenne, der oberen 
Sieg, der Volme, der Wupper, dem rheinisch-westfälischen Industriegebiet 
und den Landesteilen nördlich und östlich von Hamm. 

Die neue Bahn wird auf die Entwicklung des Verkehrs von günstigem 
Einfluß sein. Die Landwirtschaft wird sich ertragreicher gestalten und ihre 
Erzeugnisse besser verwerten können. Der erleichterte Absatz von Zucht- 
und Mastvieh wird die weitere Entwicklung der Viehzucht begünstigen. Der 
Waldwirtschaft erschließt sich ein größeres Absatzgebiet. Die Bahn wird 
auch die Anlage neuer Werke zur Herstellung von Ziegelsteinen und zur 
Bearbeitung von Eisen und Holz ermöglichen. Von besonderer Bedeutung 
wird sie für den Steinbruchbetrieb werden. Ferner gewährt sie wesentliche 
Erleichterungen für den Verkehr zwischen den Gebieten der Bigge, der 
oberen Lenne und des Siegerlandes einerseits und den Gebieten der Volme, 
der oberen und mittleren Wupper und dem rheinisch-westfälischen Industrie¬ 
gebiet andererseits. Die Baukosten sind, ausschließlich der den Beteiligten 
zur Last fallenden, auf 638 000 JL geschätzten Grunderwerbskosten, auf 
7 700 000 JK. für das Kilometer veranschlagt.! 

Unter Hinzurechnung des dem Kreise Olpe zu gewährenden Staats¬ 
zuschusses von 40 000 M zu den Grunderwerbskosten werden vom Staate 
7 740 000 .ft aufzuwenden sein. 

Die Linie Polch — Münstermaifeld soll den fruchtbaren süd¬ 
lichen Teil des Maifeldes mit dem Mittelpunkte Münstermaifeld dem Ver¬ 
kehre erschließen. Sie liegt in ihrer ganzen Länge von ungefähr 11,1 km im 
Kreise Mayen (577 qkm, 81 000 Einwohner) des Regierungsbezirks Coblenz. 
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Ihr Verkehrsgebiet umfaßt gegen 100 qkm mit rd. 11 000 Bewohnern 
(auf 1 qkm durchschnittlich 110 Bewohner). 

In dem aufzuschließenden Gebiete wird nur Ackerbau und Viehzucht 
betrieben. Die Landwirtschaft ist infolge der durchweg vorzüglichen Boden¬ 
beschaffenheit jetzt schon hoch entwickelt. Ihre Erzeugnisse, insbesondere 
Kartoffeln, Gerste und Futtermittel, werden zum größten Teil am Nieder¬ 
rhein und im Ruhrgebiet abgesetzt. Auch Obst wird auf dem Maifelde in 
erheblichen Mengen gezogen und von dort versandt. 

Die neue Bahn wird in erster Linie der Landwirtschaft zugute kommen. 
Ferner wird sie die Entwicklung von Münstermaifeld fördern und dazu bei¬ 
tragen, daß dieser Ort seine frühere Bedeutung für den Vieh- und Getreide¬ 
handel des Maifeldes wieder gewinnt. 

Die Baukosten sind, ausschließlich der von den Beteiligten zu tragen¬ 
den, auf 550 000 M geschätzten Grunderwerbskosten, auf 2 192 000 .K 
oder rd. 197 500 JL für das Kilometer veranschlagt. 

Die Gesamtlänge der neuen Bahnen — einschließlich der unter I a 1 
und 2 aufgeführten beiden Linien, für die, wie bereits erwähnt ist, die 
Grunderwerbskosten früher bewilligt sind, und der unter Ia 4 bezeichneten 
Strecke, für die zunächst nur die Mittel für den Grunderwerb angefordert 
wurden — beträgt 445,4 km. 

Hiervon kommen: 


a) auf die Provinzen im Osten: 



Ostpreußen. 

. 26,2 km 


West preußen. 

. 61,2 „ 


Posen. 

• 21,6 „ 


Schlesien. 

. 20,8 „ 


Brandenburg. 

• 7,9 „ 


zusammen . 

. 137,7 km, 

b) auf 

die Provinzen im Westen: 



Sachsen. 

. 39,6 km 


Hannover. 

. 82,4 „ 


Westfalen. 

. 82,8 „ 


Hessen-Nassau. 

. 25,5 „ 


Rheinprovinz. 

. 45,1 „ 


zusammen . 

. 275,4 km, 

c) auf 

außerpreußisches Gebiet . . . 

• 32,3 ,, 


insgesamt . . 445,4 km. 
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Auf die 6 östlichen Provinzen kommen hiernach 33,3 % der in Preußen 
belegenen Kilometer mit einem Baukapital von 19 420 500 M — 21,3 % 
des für Bahnbauten innerhalb Preußens bestimmten Betrages. 

Auf die 6 westlichen Provinzen kommen 66,7 % der in Preußen liegen¬ 
den Kilometer für 71 882 500 M = 78,7 % des für Preußen bestimmten 
Betrages. 

Die auf außerpreußisches Gebiet kommenden 32,3 km erfordern einen 
Bauaufwand von 7 050 000 M — 7,2 % der Gesamtsumme. 

Sieht man von den Hauptbahnen ab, so kommen die neuen Neben¬ 
bahnen in Preußen 

mit 129,8 km oder 47 % auf den Osten, 

„ 146,4 „ „ 53 % „ „ Westen. 


H. Vervollständigung des Staatseisenbahnnetzes. 

A. In § 1 unter II des Gesetzentwurfes werden gefordert zur Her¬ 
stellung des zweiten, dritten oder dritten und vierten Gleises auf den 


Strecken: 

1. Bismarckhütte—Chorzow. 940 000 Ji 

2. Hohensalza—Bromberg. 2 550 000 „ 

3. Stolp i. Pom.—Stresow. 1 800 000 ,, 

4. Altdamm—Gollnow. 1 150 000 „ 

5. Fröttstädt—Waltershausen. 192 000 „ 

6. Hameln—Pyrmont. 2 266 000 ,, 

7. Bebra—Hönebach. 1 090 000 ,, 

8. Sterbfritz—Jossa. 766 000 ,, 

9. Friedrichsdorf i. Taunus—Friedberg (Hessen) . . 3 078 000 „ 

10. Niedernhausen—Eschhofen. 3 500 000 „ 

11. Osterfeld Süd—Hamm i. Westf. 3 090 000 ,, 

12. Hagen i. Westf.—Hengstei. 1 560 000 ., 

13. Hagen i. Westf.—Herdecke-Vorhalle. 950 000 ,, 

14. Cöln-Ehrenfeld—Grevenbroich . 4 390 000 ,, 

15. Kleve—Landesgrenze (Nymwegen) . 1 088 000 ,, 

zusammen. 28 410 000 M. 


Mit diesen Mitteln sollen 324 km weiterer Gleise gebaut werden. 

B. In § 1 unter III des Gesetzentwurfes werden beansprucht zu nach¬ 
stehenden Bauausführungen: 
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1. für den Ausbau der Nebenbahn Posen—Schneide¬ 
mühl zur Hauptbahn. 3 500 000 JK 

2. für den Bau einer rechtsrheinischen Eisenbahnver¬ 
bindung zwischen Mülheim a. Rhein und Kalk Süd bei 


Cöln an Stelle der aufzugebenden Schiffbrückenlinie 4 550 000 ,, 

3. zur Deckung der Mehrkosten für bereits genehmigte 
Bauausführungen, und zwar: 

a) der Eisenbahn von Oppeln (Groschowitz) nach 

Brockau. 1 052 000 „ 

b) der Eisenbahn von Topper nach Meseritz . . . 362 000 „ 

c) der Eisenbahn von (Wengerohr) Wittlich nach 

Daun . 510 000 „ 

d) der Eisenbahn von (Öls) Groß Graben nach 

Ostrowo. 334 000 „ 

e) der Eisenbahn von Ottmachau nach Priebom . 259 000 „ 

f) der Eisenbahn von Nienburg a. Weser nach 

Rahden . 350 000 ,, 

g) der Eisenbahn von Westerburg nach Montabaur . 400 000 „ 

h) des zweiten Gleises auf der Strecke Dittersbach— 

Neurode __. 940 000 „ 

i) des Ausbaues der Nebenbahnen Striegau—Merz¬ 

dorf und Jauer—Rohnstock zu Hauptbahnen unter 
gleichzeitiger Herstellung einer Verbindung zwi¬ 
schen Merzdorf und Landeshut i. Schles. ... 841 000 „ 


zusammen. 13 098 000 M. 


In der Begründung zu Nr. 1 heißt es: 

,,Die Nebenbahn Posen—Schneidemühl—Neustettin— 


Bolgard 


die von 


Stolp 

Posen bis Schneidemühl zweigleisig, im übrigen eingleisig betrieben wird, ist 
nach ihrer Lage im Verkehrsnetz geeignet, den Durchgangsverkehr zwischen 
Posen und Schlesien einerseits und Pommern und Weetpreußen andererseits zu 
vermitteln. Die Bahn kann jetzt diesem Zweck jedoch nur zum geringen Teil 
dienen, weil wegen der Nachteile des Nebenbahnbetriebes die Mehrzahl der 
Personen und Güter auf dem großen Umwege über Kreuz—Stargard i. Pom. 
befördert wird, obwohl der Gütertarif bildung der kürzere Weg über Sehneide¬ 
mühl—Neustettin zugrunde liegt. Bei der Vorbereitung des Bahnbaues im 
Jahre 1875 war bereits beabsichtigt, eine Vollbahn herzustellon; wegen des 
damals zu erwartenden mäßigen Verkehrs wurde jedoch davon abgesehen und 
die Ausrüstung als Nebenbahn beschlossen. In den letzten 15 Jahren ist ohne 
Berücksichtigung des Durchgangsverkehrs sowohl der Personenverkehr als 
auch der Güterverkehr um durchschnittlich 17 % jährlich gewachsen. Der 
Ausbau zur Vollbahn ist mithin aus wirtschaftlichen Gründen geboten. Zu- 
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nächst soll die Strecke Posen—Schneidemühl zur Vollbahn umgebaut werden. 
Die Kosten fund auf 3 500 000 M veranschlagt.“ 


Zu Nr. 2 wird bemerkt: 

„Bei der Umgestaltung der Bahnanlagen in und bei Cöln, für die bisher 
die Mittel durch Eisenbahnanleihegesetze und das Etatsextraordinarium bereit¬ 
gestellt worden sind, wird die zwischen Mülheim a. Rhein und Kalk Süd über 
Cöln-Deutz (Schiffbrücke) führende rechtsufrige Bahnstrecke auf gegeben. Es 
wird beabsichtigt, eine Ersatzlinie zu schaffen, die von Mülheim a. Rhein nach 

Mülheim a. Rhein 
Troisdorf 


Kalk Süd über den an den Linien Cöln Hauptpersonenbahnhof¬ 


in der Nähe der Mülheimer Chaussee anzulegenden neuen Personenbahnhof 
Deutz zu führen sein wird. Mittel für den dazu nötigen Grunderwerb sind im 
Baufonds bereits vorgesehen. Es ist nunmehr erforderlich, den auf 4 550 000 M 
veranschlagten Betrag für die Bauausführung selbst bereitzustellen, damit die 
Ersatzlinie fertiggestellt ist, wenn beim Fortgang der Arbeiten für die Um¬ 
gestaltung der gesamten Bahnanlagen die Schiffbrückenlinie auf gegeben werden 
muß.“ 


C. Eine besondere Bedeutung erhält der Gesetzentwurf durch die 
Anforderung von Mitteln für die Umwandlung von zwei geschlossenen 
Bahnsystemen aus dem Dampfbetrieb in den elektrischen Betrieb. Vor 
zwei Jahren sind zum ersten Male für die Elektrifizierung einer Haupt¬ 
bahn — zwischen Dessau und Bitterfeld — 2 Millionen Mark bewilligt 
worden. Der hiermit unternommene Versuch hat ein günstiges Ergebnis 
gehabt. In den diesjährigen Gesetzentwurf sind im § 1 unter IV eingestellt 
zur Einrichtung elektrischer Zugförderung auf den Strecken: 

1. Magdeburg—Bitterfeld—Leipzig—Halle a. S., weitere 

Kosten. 17 430 000 Ji 

2. Lauban—Dittersbach—Königszelt mit den Zweig¬ 
strecken Hirschberg i. Schles.—Grünthal, Hirsch¬ 
berg i. Schles. — Schmiedeberg i. Schles. — Landes¬ 
hut i. Schles., Ruhbank—Liebau i. Schles. und 

Nieder Salzbrunn—Halbstadt. 9 900 000 ,, 

zusammen. 27 330 000 Jt. 

Dazu ist in der Begründung bemerkt: 

1. Magdeburg — Bitterfeld — Leipzig — Halle a. S., 

weitere Kosten. 

„Die Gründe für Einrichtung elektrischer Zugförderung auf den preußisch* 
hessischen Staatseisenbahnen sind in einer Denkschrift zum Entwurf des Eisen¬ 
bahnanleihegesetzes vom 28. Juli 1909 (Gesetzsamml. S. 643) *) dargelegt worden. 
Darin ist auch angegeben, warum für diese neue Betriebsweise zunächst die 

J ) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 865 ff. 
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Strecke Magdeburg—Bitterfeld—Leipzig—Halle a. S. in Aussicht genommen 
wurde. Die elektrische Arbeit für diese Strecke soll einem bahneigenen Kraft¬ 
werk in Muldenstein bei Bitterfeld entnommen werden. Der inzwischen mit 
einigen Zügen eröffnete elektrische Betrieb auf der Teilstrecke Dessau—Bitter¬ 
feld hat keine Schwierigkeiten ergeben, so daß mit der Einrichtung der elektri¬ 
schen Zugförderung nach dem Plane der Denkschrift auf der ganzen Strecke 
Magdeburg—Bitterfeld—Leipzig—Halle a. S. unbedenklich vorgegangen werden 
kann. Die Gesamtkosten — ausschließlich der Kosten für die Beschaffung der 
Fahrzeuge — sind auf 19 430 000 M veranschlagt; davon sind durch das vor- 
bezeichnete Anleihegesetz für die Teilstrecke Dessau—Bitterfeld 2 000 000 M 
bereitgestellt worden, so daß noch 17 430 000 M zu bewilligen bleiben.“ 

2. Lauban — Dittersbach — Königszelt mit den 
Zweigstrecken Hirschberg i. Schles. — Grünthal, 
Hirschberg i. Schles.— Schmiedeberg i. Schles.— 
Landeshut i. Schles., Ruh bank — Liebau i. Schles. 
und Nieder Salzbrunn — Halbstadt. 

„Für die Einrichtung elektrischer Zugförderung ist ferner die Strecke 
Lauban—Dittersbach—Königszelt mit den genannten Zweigstrecken in Aus¬ 
sicht genommen. Auf diesen Strecken, wo sehr starke Steigungen und Krüm¬ 
mungen vorhanden sind, wird sich Gelegenheit bieten, die neue Betriebsweise 
auch unter solchen besonders schwierigen Verhältnissen zu erproben. Eine ge¬ 
naue Prüfung hat ergeben, daß sich durch die Einführung der elektrischen Zug¬ 
förderung erhebliche Ersparnisse sowie bedeutende Verkehrs Verbesserungen 
erzielen lassen. Für die Durchführbarkeit liegen die Verhältnisse ähnlich wie 
bei der Strecke Magdeburg—Bitterfeld—Leipzig—Halle a. S. Besondere 
technische Schwierigkeiten stehcD nicht entgegen. Die Mittel für die Leitungs¬ 
anlagen halten sich in mäßigen Grenzen. An den Strecken liegen zahlreiche 
bevölkerte Ortschaften mit regem wechselseitigen Verkehr. Auch die Güter- 
bewtgung, namentlich in Kohlen, sowie der Verkehr von Vergnügungsreisenden 
nach dem Riesengebirge sind bedeutend. Endlich können große Bahnhöfe und 
Werkstattsanlagen mit billiger elektrischer Arbeit versorgt werden, was im 
Vergleich mit dem jetzigen Zustande zu weiteren namhaften Ersparnissen führt. 
Während, wie unter 1 erwähnt ist, für die Strecke Magdeburg—Bitterfeld— 
Leipzig—Halle a. S. die elektrische Arbeit aus einem bahneigenen Kraftwerk 
gewannen werden soll, wird hier beabsichtigt, an ein fremdes Werk anzusehließen, 
um auch über diese Art der Stromgewinnung ein abschließendes Urteil zu ge¬ 
winnen. Der Vertragsabschluß über die Stromlieferung ist auf Grund eines 
verbindlichen Angebots gesichert. Die Gesamtkosten — ausschließlich der 
Kosten der Fahrzeuge, die dem Fahrzeugbeschaffungskonto entnommen werden 
sollen — sind zu 9 900 000 Jt veranschlagt.“ 

D. In § 1 unter V des Gesetzentwurfes werden zur Beschaffung von 
Fahrzeugen für die bestehenden Staatsbahnen 82 000 000 M gefordert. 

Dazu wird in der Begründung folgendes bemerkt: 

,,Im Ordinarium des Etats für 1911 sind für die Beschaffung ganzer 
Fahrzeuge 80 Millionen Mark vorgesehen; davon sind bestimmt: 68 900 000 M 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY 0F MICHIGAN 



sehen Staatseisenbahnnetzes im Jahre 1911. 


957 


znr Beschaffung des Ersatzes für die auszumusternden Fahrzeuge und 11100000 M 
zu weiteren Beschaffungen, und zwar von: 

50 Lokomotiven, 110 Personenwagen und 1900 Gepäck- und Güter¬ 
wagen. 

Die außerdem für die bestehenden Bahnen notwendigen Mittel im Betrage 
von 82 Millionen Mark — preußischer Anteil — sollen durch dieses Gesetz bereit¬ 
gestellt werden. 

Die Fahrzeuge sind im Jahre 1909 infolge der erheblichen Beschaffungen 
der Vorjahre und infolge des Verkehrsrückganges nicht in solchem Maße wie in 
den Jahren 1905 bis 1908 in Anspruch genommen worden. 

In 1909 betrug die mittlere Beanspruchung: 


einer Lokomotive. 41 357 km, 

einer Personenwagenachse. 51 529 „ 

einer Gepäckwagenachse. 48 340 ,, 

und einer Verbands güterwagenachse ... 15 851 „ . 


Es konnte während der verkehrsreicheren Zeit durch zeitweise Mehr¬ 
beanspruchung der Fahrzeuge den Anforderungen im allgemeinen genügt werden. 
Immerhin sind vorübergehend bei der Deckung des Bedarfs an Güterwagen 
Verlegenheiten entstanden, die sich im Jahre 1910 infolge der sehr erheblichen 
Verkehrssteigerung in unerwünschtem Umfange verstärkten. Deshalb muß, 
um einer Wiederholung der großen Schwierigkeiten in der Wagengestellung 
möglichst vorzubeugen, auf eine weitere Vermehrung der Fahrzeuge Bedacht 
genommen werden. Bei deren Bemessung ist davon ausgegangen, daß es nur 
durch eine gleichmäßige Beschaffung — entsprechend der durchschnittlichen 
Verkehrssteigerung eines längeren Zeitraumes — möglich sein wird, Überraschun¬ 
gen, die sich aus den stoßweise ein tretenden Verkehrsänderungen ergeben, auf 
die Dauer femzuhalten. Wird der Fuhrpark bereits beim gewöhnlichen Verkehr 
übermäßig angestrengt, so ist er nicht befähigt, außerordentlichen Anforde¬ 
rungen zu genügen. Auch die UnterhaltuDgs- und Betriebskosten der Fahr¬ 
zeuge lassen sich in mäßigeren Grenzen halten, wenn bei Neueinstellung von 
Fahrzeugen auf die Zurückstellung unwirtschaftlich arbeitender Lokomotiven 
und alter ausbesserungsbedürftiger Wagen hingewirkt wird. Besonders durch 
Verwendung neuer, weniger Kohlen verbrauchender, sparsam arbeitender und 
leistungsfähiger Lokomotiven, die schwere Züge ohne Vorspann befördern, 
wird ein günstiger Einfluß auf die Wirtschaftlichkeit des Zugverkehrs ausgeübt. 

Nach sorgfältiger Erwägung aller Verhältnisse ist in Aussicht genommen, 
zur Vermehrung der Fahrzeugbestände die vorgenannten Mittel in Höhe von 
82 Millionen Mark durch das Anleihegesetz bereitzustellen. Insgesamt sollen 
hieraus, zuzüglich der anteiligen hessischen Geldmittel imd der Anteile aus den 
durch die Neubaugesetze bereitgestellten Fahrzeugkrediten, etwa 

375 Lokomotiven und Triebwagen, 

1 190 Personenwagen, sowie 
12 424 Gepäck- und Güterwagen 

beschafft werden; doch bleibt Vorbehalten, Gattung und Stückzahl der Fahr¬ 
zeuge im Bahmen der verfügbaren Mittel nach Bedarf abzuändern. 
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Einschließlich der auf Tit. 9 Pos. 4 des Etatsordinariums übernommenen 
Kosten von 80 000 000 M für im ganzen etwa: 

570 Lokomotiven, 

860 Personenwagen und 
8 080 Gepäck- und Güterwagen 

würden somit im Etatsjahre 1911 zur Beschaffung von Fahrzeugen für die be¬ 
stehenden Bahnen 162 Millionen Mark bereitzustellen sein. Diese Summe 
erhöht sich durch den hessischen Anteil um 1 700 000 JK. 

Unter Einrechnung des Bedarfs der neuen Bahnlinien, der mit 8 185 000 M 
vorgesehen ist, stellt sich die Anforderung für das Etatsjahr 1911 zusammen 
auf 171 885 000 M , gegenüber 

162 374 000 M im Etatsjahre 1910, 


180 140 000 „ „ „ 1909, 

263 150 000 „ „ „ 1908, 

259 383 000 „ „ „ 1907 

und 210 218 000 „ „ „ 1906.“ 


III. Förderung des Baues von Kleinbahnen. 

„Zur Unterstützung des Baues von Kleinbahnen“, bemerkt die Begrün¬ 
dung, „sind im § 1 unter VI des Gesetzentwurfes 6 000 000 JL eingestellt. Durch 
verschiedene Gesetze, zuletzt durch das Gesetz vom 25. Juli 1910 (Gesetzsamml. 
S. 141) sind insgesamt 107 000 000 M bereitgestellt. Der gegenwärtige Stand 


des Fonds ist folgender: 

An Staatsbeihilfen sind bewilligt. 105 961 371 

in Aussicht gestellt, aber noch nicht bewilligt. 2 383 100 „ 

beantragt weitere... 5 119500 „ 


zusammen . . . 113 463 971 Ji. 

Der Kleinbahnunterstützungsfonds würde hiernach zur Bewilligung der 
in Aussicht gestellten Staatsunterstützungen nicht mehr ausreichen und zur 
Berücksichtigung der außerdem schon gestellten Anträge überhaupt keine Mittel 
mehr bieten. Es kommt hinzu, daß in 17 weiteren Fällen Anträge auf Ge* 
Währung staatlicher Beihilfen zu erwarten sind. Ein großer Teil der bereits 
gestellten Unterstützungsanträge dürfte in naher Zeit entscheidungsreif werden. 
Es erscheint deshalb angezeigt, über den in den letzten 8 Jahren — mit einer 
Ausnahme — bereitgestellten Kredit von 5 000 000 M hinauszugehen und dem 
Kleinbahnunterstützungsfonds einen Betrag von 6 000 000 M zuzuführen.“ 
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IV. 

Nach § 2 des Gesetzentwurfes sollen die durch das Gesetz vom 
28. Juli 1909 (Gesetzsamml. S. 643) im § 1 unter Ia Nr. 1 zum Bau einer 
Haupteisenbahn von Michendorf nach Rehfelde bewilligten Mittel l ) zum 
Bau einer Haupteisenbahn von Michendorf nach Biesdorf verwendet 
werden. 

Zur Begründung ist angeführt : 

,,Bei der genaueren Bearbeitung der im Eisenbahnanleihegesetz vom 
28. Juli 1909 genehmigten südlichen Umgehungsbahn bei Berlin von Michendorf 
nach Rehfelde hat sich gezeigt, daß es im Betriebs- und Verkehrsinteresse sehr 
erwünscht ist, diese Bahn in ihrem östlichen Verlauf näher an Berlin heranzu¬ 
schieben und nicht in Rehfelde, sondern in Biesdorf an die Ostbahn anzuschließen. 
Die Bahn wird dadurch um 26 km kürzer als die früher vorgesehene, und diese 
Abkürzung kommt einem beträchtlichen Teil der darüber zu leitenden, an Berlin 
vorbeizuführenden Verkehrsmengen zugute. 

Die Heranschiebung der Bahn an die Stadt erfordert zwar erheblich höhere 
Grunderwerbskosten, aber durch die Linienverkürzung treten andererseits 
Ersparnisse in den Ausführungskosten ein, so daß die ursprünglich für die Ge¬ 
samtausführung geschätzte Summe von 53 620 000 M nach den allgemeinen 
Vorarbeiten auch für die Linienführung von Michendorf nach Biesdorf ausreichen 
wird. 

Die im obengenannten Anleihegesetz bewilligte Teilsumme von 26 000 000 
Mark soll zur Durchführung des Grunderwerbs für die ganze Strecke und zur 
Bauausführung auf der Strecke von Michendorf bis zur Abzweigung der neu 
vorgesehenen Linie nach Biesdorf von der früher beabsichtigten Strecke nach 
Rehfelde bei Blankenfelde verwendet werden.“ 


V. Vervollständig«ng des Staatseisenbahnnetzes nach dem Extraordinarium 

für das Etatsjahr 1911. 

Im Extraordinarium des Etats für das Etatsjahr 1911 sind zur Ver¬ 
vollständigung des Staatseisenbahnnetzes 120 400 000 M vorgesehen gegen 
119 950 000 M im Vorjahr. 

In der Gesamtsumme sind Bauraten von 1 Million Mark und darüber 
enthalten für folgende größere Rauten: 


*) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 850 ff. 

Archir für EisenVmhnwesen. 19H. 62 
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Bezeichnung des Bauwerks 


Grunderwerb für die Umgestaltung der Bahn¬ 
anlagen bei Königsberg i. Pr. 

Die gesamten Grunderwerbskosten 

sind geschätzt auf. 

Erbauung einer Hauptwerkstätte bei Danzig 
Umgestaltung der Bahnanlagen bei Posen . 
Erweiterung der Hauptwerkstätte Posen 
Umgestaltung der Bahnanlagen bei Spandau 
Umgestaltung der Berliner Ringbahn zwischen 

Treptow und Rixdorf. 

Herstellung eines Hauptbahnhofes in Leipzig 
und einer Verbindungsbahn von Wahren 
naoh Schönefeld und Heiterblick sowie 
Erweiterung des Bahnhofs Plagwitz- 

Lindenau. 

Gesamtkoston Preußens für die 
Umgestaltung der Bahnanlagen 

in und bei Leipzig. 

Umbau der Bahnhofsanlagen in Kiel . . . 
Umgestaltung der Bahnanlagen zwischen 

Lehrte und Wunstorf. 

Umgestaltung der Bahnanlagen in Bremen. 
Erweiterung des Bahnhofes Dortmund (C. M. 

und B. M.). 

Umgestaltung der Bahnanlagen zwischen 

Essen und Oberhausen. 

Erweiterung des Bahnhofes Wanne .... 
Erweiterung des Bahnhofes Weddau . . . 
Herstellung eines Vorbahnhofes bei Barmen- 

Rittershausen. 

Erweiterung der Bahnanlagen bei Hagen 

(Westf.). 

Erweiterung des Ostbahnhofes in Frankfurt 

am Main. 

Erweiterung der Bahnhofsanlagen in Aachen 
Herstellung eines Rangierbahnhofes bei Kalk 

Nord .....; . 

Umgestaltung der Bahnanlagen in und bei 

Cöln. 

Umbau des Bahnhofes Neunkirrhen . . . 


Veranschlagte 

Baukosten 

Jl 

Banraten 

1911 

M 


3 150 000 

12 350 000 

7 488 000 

1 500 000 

7 996 000 ! 

1 200 000 

4 509 000 

1 000 000 

18 160 000 

i 

1 000 000 

1 

9 100 000 

1 000 000 


i 



1 200 000 

52 438 000 

9 100 000 

! 1 000 000 

46 936 000 

16 800 000 

3 000 000 

I 3 000 000 

19 530 000 

1 

1 200 000 

i 

t 

17 500 000 

7 970 000 

6 000 000 

1 

3 000 000 

1 200 000 

1 000 000 

6 070 000 

1 000 000 

1 

31 500 000 

4 000 000 

9 480 009 

10 785 000 

1 200 000 

1 200 000 

15 200 000 

1 600 000 

! _ 

56 535 000 

11311000 

8 000 000 

2 000 000. 
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Außer den für Umbau und Erweiterung von Bahnhöfen und Bahn¬ 


anlagen bestimmten Summen sind ferner vorgesehen für: 

Vermehrung und Verbesserung der Vorkehrungen zur Ver¬ 
hütung von Waldbränden und Schneeverwehungen . . 800 000 M , 

Herstellung von elektrischen Sicherungsanlagen. 3 000 000 ,, 

Errichtung von Dienst- und Mietwohngebäuden für gering 
besoldete Eisenbahnbedienstete in den östlichen Grenz¬ 
gebieten . 300 000 ,, 

Einführung von Doppellichtsignalen. 1 500 000 

Hierzu wird bemerkt: 


Nach dem Bundesratsbeschluß — Reichs-Gesetzbl. 1910 S. 515 — 
ist zur Erhöhung der Betriebssicherheit an Langsamfahrsignalen (Signal 5) 
und Vorsignalen (Signal 9 und 10 des Signalbuchs) ein Doppellichtsignal 
als Naohtsignal eingeführt worden. 

Die Kosten dieser einheitlichen Maßnahme, die auf den preußisch¬ 
hessischen Staatsbahnen vom Jahre 1911 ab durchzuführen ist, werden 
sich für die preußischen Strecken anschlagsmäßig auf 4 300 000 JC be¬ 
laufen. Für das Etatsjabr 1911 ist davon eine erste Rate von 1 500 000 JC 
notwendig. 

Als Dispositionsfonds zu unvorhergesehenen Ausgaben 
sind wie im Vorjahr eingestellt.. 15 000 000 M . 


TI. tibersicht über den Umfang des preußisch-hessischen Eisenbahnnetzes 
in den Rechnungsjahren 1919 und 1911. 

Im Anschluß hieran und an die früheren Mitteilungen des Archivs 
folgt nachstehend die Übersicht über den Umfang des preußisoh-hessischen 
Eisenbahnnetzes in den Rechnungsjahren 1910 und 1911. 

Die vereinigten preußischen und hessischen Staatseisenbahnen um¬ 
faßten im Rechnungsjahr 1910: 

a) für eigene Reohnung verwaltete Strecken. 37 877 km, 

b) mitbetriebene fremde Strecken. 6 ,, 

c) für fremde Rechnung verwaltete Strecken (ohne 

nebenbahnähnliche Kleinbahnen). 69 „ 

zusammen. 37 952 km, 

dazu verpachtete Strecken. 112 „ 

insgesamt. 38 064 km. 

62 * 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 


Von den zu a) bis c) genannten Bahnstrecken waren: 


a) zwei- und mehrgleisige Hauptbahnen . . 15 648 km, 

b) eingleisige Hauptbahnen. 6441,, 

c) Nebenbahnen (mit Einschluß der Haupt¬ 

bahnen mit Nebenbahnbetrieb [519 km 
mehrgleisig]). 15 863 „ 

zusammen. 37 952 km. 

Hierzu die noch im Bau befindlichen oder zum Bau vor¬ 
bereiteten Strecken. 2 199 km, 

insgesamt ...... 40 263 km. 


Dem Betriebe wurden im Rechnungsjahre 1910 übergeben im 


Direktionsbezirk: 

1. Altona : 

Wester-Satrup—Schelde. 12,89 km 

Rendsburg (Abzw.)—Husum. 49,09 ,, 61,49 km 

2. Berlin: 

Personengleis Rixdorf—Baumschulenweg . . 3,88 km 

Verbindungsbahn bei Beelitz. 2,14 „ 

Verbindungsbahnen bei Wustermark . . . 5,66 „ 11 ,12 ,, 

3. Breslau: 

Wansen—Brieg. 21,25 km 

Ottmachau—Prieborn. 32,07 „ 53,8a „ 

4. Bromberg: 

Steindorf—Obornik. 17,48 km 

Thorn Nord—Waldmeisterkrug. 6,09 „ 23,57 „ 

5. Cassel: 

Göttingen—Bodenfelde. 36,52 km 

Großbodungen—Bischofferode (Kr. Worbis) 2,70 km 

Allendorf (Eder)—Hatzfeld . 17,77 „ 56,99 ,, 

6. C ö 1 n : 

Verbindungsbahnen bei Kalk .11,io 

7. Elberfeld : 

Hagen (Westf.)—Hagen-Oberhagen .... 4,02 km 

Oberbrügge—Wipperfürth. 19,17 „ 

Anschlag—Radevormwald. 10,40 „ 

Overath—Kalk. 19,68 „ 

Iserlohn—Schwerte. 19,71 „ 

Raumland—Berleburg. 4,57 „ 

Brüchermühle—Wildbergerhütte. 9,63 „ 

Finnentrop—Wennemen. 35,54 „ 

Verbindungsbahnen bei Langerfeld .... 2,89 „ 125,46 km 
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8. Erfurt : 

Effelder—Sonneberg. 11,32 km. 

9. Essen (Ru h r) : 

Obereving—Eving-Lindenhorst. 1,91 ,, 

10. Frankfurt (Main): 

Westerburg—Montabaur. 25,98 km 

Ilöhr-Grenzhausen—Hillscheid. 4,16 ,, 30,14 ,, 

11. Kattowitz: 

Sohrau (Oberschi )—Pawlowitz (Kr. Pleß).12,42 ,, 

12. K ö n i g s b e r g (P r.) : 

Bergfriede—Groß Tauersee.51 ,08 ,, 

13. Magdeburg: 

Verbindungsbahn Biederitz—Magdeburg- 

Rothensee . 2,63 ,, 

14. Posen: 

Großgraben—Adelnau. 40,83 km 

Sehildberg—Grabow—Deutschhof. 28, ::t ,, 69,56 

15. Saarbrücken: 

Gillenfeld—Manderscheid-Pantenburg—Wittlieh.25,47 

16. Stettin: 

Barth—Prerow. 18,24 km 

Gülzow—Wietstock. 10,66 ,, 28,90 ,, 

zusammen. 576,47 km 


Anschlußbahnen ohne öffentlichen Verkehr befanden sich insgesamt 
im Staatsbetrieb 5 995 mit 2 270 km von der Staatseisenbahnverwaltung 
zu unterhaltenden Gleisen. 

An Stationen waren vorhanden: 

568 Bahnhöfe 1. Klasse, 

2 147 „ 2. und 3. „ , 

3 230 „ 4. „ , 

1 300 Haltepunkte, 

zusammen 7 245 Stationen. 

Unter Privatverwaltung (einschließlich außerpreußischer Staatsver¬ 
waltung) standen noch 2 924 km 1 ) Bahnstrecken (487 km Hauptbahnen 
und 2 437 km Nebenbahnen). 

Das gesamte preußische Eisenbahnnetz umfaßte daher: 


a) Betriebsstrecken. 40 988 km, 

b) Neubaustrecken. 2 199 ,, 


zusammen ... 43 187 km. 

0 Ohne rund 5 km der pfälzischen Eisenbahnen uni rund 7 km der städti¬ 
schen Hafen- und Verbindungsbahn in Frankfurt (Main). 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 


Die Staatebahnen wurden verwaltet von: 21 Eisenbahndirektionen, 
sowie 276 Betriebs-, 100 Maschinen-, 112 Werkstätten- und 94 Verkehrs¬ 


ämtern. 

An Werkstätten besaßen die Staatsbahnen: 

a) Hauptwerkstätten. 70, 

b) Nebenwerkstätten. 13, 

c) Betriebs Werkstätten einschließlich der Betriebs¬ 
wagenwerkstätten und Stationsschlossereien .... 530, 

zusammen.613. 


Die 2 924 km Betriebsstreoken der Privat- und außerpreußischen 
Staatsbahnen waren 71 verschiedenen Verwaltungen unterstellt. 

Im Rechnungsjahr 1911 werden sich die Verhältnisse folgender¬ 
maßen gestalten : 

1. Staatsbahnen. 

Diese werden umfassen: 

a) für eigene Rechnung verwaltete Bahnstrecken . . 38 503 km, 

b) mitbetriebene fremde Bahnstrecken . 68 „ 

c) für fremde Rechnung verwaltete Bahnstrecken 

(ohne 153 km nebenbahnähnliche Kleinbahnen) . . 6 ,, 

zusammen .... 38 577 km, 

dazu verpachtete Bahnstrecken 112 „ 


insgesamt .... 38 689 km. 

Darunter a) bis c) : 

a) zwei- und mehrgleisige Hauptbahnen . . 16 119 km, 

b) eingleisige Hauptbahnen . 6 068 „ 

c) Nebenbahnen mit Einschluß der Haupt¬ 

bahnen mit Nebenbahnbetrieb [634 km 
mehrgleisig]). 16 390 „ *) 

zusammen .... 38 577 km. 


Außerdem noch im Bau und zum Bau vorbereitet (ein¬ 
schließlich der im Gesetzentwurf vom 18. April 1911 
vorgesehenen Eisenbahnen). 2 042 „ 

insgesamt . 40 731 km. 

1 ) Einschließlich 164 km Schmalspurbahnen im oberschlesischen Berg¬ 
werks- und Hüttenbezirk und 76 km thüringische Schmalspurbahnen: Dorn¬ 
dorf— Kaltennordheim (28 kin), Hildburghausen — Lindenau - Friedrichshall 
(30 km) und Eisfeld—•Unterneubrunn (18 km). 
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Ferner 6 195 Anschlüsse für nichtöffentlichen Verkehr mit 2 318 km 
von der Staatseisenbahnverwaltung zu unterhaltenden Gleisen und an 


Stationen: 

a) Bahnhöfe 1. Klasse. 558, 

b) „ 2. und 3. Klasse.2 163, 

c) „ 4. Klasse. 3 358, 

d) Haltepunkte. 1 337, 


zusammen Stationen . . 7 416. 

2. Privatbahnen. 

a) Betriebsstrecken. 2 924 km 1 ), 

(darunter 487 km Haupt- und 2 437 km 
Nebenbahnen) 

b) Neubaustrecken. 31 ,, 

zusammen. 2 955 km. 

Das gesamte preußische Eisenbahnnetz wird daher 1911 umfassen: 

a) Betriebsstrecken.41613 km, 

b) Neubaustrecken . 2 073 „ 

zusammen. 43 686 km. 

Zur Verwaltung der Staatsbahnen sind 1911 bestellt: 21 Eisenbahn¬ 
direktionen, 277 Betriebs-, 100 Maschinen-, 116 Werkstätten- und 94 Ver¬ 
kehrsämter, darunter 7 Betriebs-Nebenämter, 1 Maschinen-Nebenamt und 


1 Werkstätten-Nebenamt. 

An Werkstätten sind vorhanden: 

a) Hauptwerkstätten. 71, 

b) Neben Werkstätten . 13, 

c) Betriebswerkstätten mit Einschluß der Be¬ 

triebswagenwerkstätten und der Stations¬ 
schlossereien . 540, 

zusammen. 624. 


Die 2 924 km Betriebsstrecken der Privat- und außerpreußischen 
Staatsbahnen sind 71 verschiedenen Verwaltungen unterstellt. 

Wie sich das Staatsbahnnetz auf die Eisenbahndirektionen und das 
Privatbahnnetz auf die Aufsichtsbehörden verteilt, ergibt folgende Über¬ 
sicht : 

*) Ohne rund 5 km von den pfälzischen Eisenbahnen und rund 7 km von 
der städtischen Hafen- und Verbindungsbahn in Frankfurt (Main). 
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e isenbahn-V erwaltungsbehftrden. 

Betrieb befindlichen Strecken mit Einschluß der erst im Laufe des Etatsjahre 2ur ErÖffhung kommenden Neubaulinien. 


i 

Anschlußbahnen 

ohne 

öffentlichen 

Ämter 

! 

1 

Zahl der Stationen 

Zahl der 

Zahl di r 

Im Bau 







(ohne 



Bahn- 



i 












oder 

Verkehr 


i 

c 

© 


mitbenutzte fremde) 

meistereien 

Loko- 


zum Bau 


Länge der 

00 

ö 

© 

c 

3 

6ß 

u 







mo- 

Loko- 

vor- 


von der 
StaataeUen* 

© 

2 

"5 

^ , 
© , 

Bahnhöfe 


zu- 

«1er Ober- 

tiven 

motiv- 



bahn* 

u 

Ü 

U* 





Halte- 


bahnnieifttcr, 

und 

Trieb- 


bereitet 

Zahl 

Verwaltung 
an unter* 
haltenden 
Gleim 

© 

3 

© 

£ 

© 

> i 

i. 

2. 3. 4. 

Tflncca 

punkte 

sam- 

men I 

Bahnmeister 
1. Klasse | 
und 

per¬ 

sonale 

km 


km 


Zahl 

1 



i 


. i 

Bahnmeister)] 

wagen 


9 

212 

68 

13! 

7 

5 

5 

i 

27 

115 

196 

84 

(■ 

422 

151 

1 110 

1026 

81 i 

218 

145 

10' 

5 

12 

4 

39| 

70 

34 

39 

182 

105 

832 

1 119 

27 j 

348 

122 

16 

6 

9 

8 

34 

151 

186 

73 

444 

174 

1 259 

1 341 

243 | 

182 

77 

13 

4 

4 

4 

81 

67 

202 

35 

312, 

117 

771 

510 

106 

277 

118 ! 

14 

5 

5 

5 

27 j 

124 

170 

119 

440 

135 

1055 

1 067 

151 

306 

134 ' 

12 

4 

5 

4 

45 

164 

88 

51 

348 

155 

1 153 

1 *211 

44 

76 

18 1 

15 1 

5 

— 

4 

14 

65 

287 

50 

416 

155 

640 

486 

159 

495 

179 

13 

5 

6 

5 ! 

47 

130 

98 

65 

340 

139 

1 160 

1287 

56 

221 

66 

13 

4 

4 

5 

29 

108 

220 

103 

460 

134 

900 

836 

56 

744 

155 

13 

7 

9 

5 

59 

69 

40 

24 

192 ! 133 


1 789 

S4 

323 

121 

13 | 

5 

7 

4 

20 

149 

230 

102 

501 

133 

! 943 

989 

65 

629 

228 

15 1 

5 

6 

5 

30 

103 

142 

90 

365 

154 

992 i 

1 062 

216 

1 281 

123 

15 

5 

7 

5 

35 

104 

186 

49 

374 166 

1202 

1 266 

125 

- 3 )399: 

56 

13 

4 

6 

5 

23 

83 

114 

44 

264 

120 

1008 

984 

142 

1 104: 

44 

18' 

5 

4 

5 

9 

67 

287 1 

63 

426 

152 

579 

408 

37 

462 

317 i 

16 i 

4 

6 

5 

30 

137 

60 

53 

280 

145 

899 

768 

— 

166 

46 i 

10, 

4 

3 

3 

23 

113 

91 

45 

272 

89 

i 740 

656 

91 

178 

fto ; 

10 

3 

2 

3 

13 

65 

123 

53 

254 

104 

749 

599 

201 

202 

87 

14 I 

5 

5 

5 

13 

70 

271 

51 

405 

137 

751 

628 

91 

188 

55 

9| 

4 I 

6 

i 3 j 

17 

101 

107 

72 

297 

85 

I 680 

611 

58 

184 

79 

12 

4 

5 

; 4 i 

16 

108 

226 i 

72 

422 

136 

|| 732 

I 568 

2 042 

6195 

2 318 

277 ; 

100 

116 

94 

558 

2163 

3 358 | 1 337 

7 416 

2819 

:j 19812 

| 19 211 

(dai von 404 km 
Hauptbahn.) 



darunter Nebenämter 









— 

;i 


7 

1 

1 

— 










31 l 

3i ii 
holung; 

Verwaltung. 38 689 km 


Eisenbahnen*.41 613 km 6 ). 

hausen—Lindenau-Friedrichshall (30,0 km) und Eisfeld—Unterneubrunn (18,o km). 
Hüttenbezirk. 


kommi88&r zur Wahrnehmung der preußischen Interessen und Gerechtsame bei dem Betrieb der 
Münster i. Westf. bestellt. 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 


Verteilung der im Betrieb befindlichen Eisenbahnen der preußisch-hessischen 


© 

a 

a 

ß 

Ä 

© 

ß 

© 

§ 


Provinzen 

und 

fremde Staatsgebiete 


1. Staatseisenbahn- 
Direkti on s - 


ci 

ß 

o 




ho 


i 

5 1 

ß 

-2 

© 

Xi 

© 

cn 

ja 

© 

PQ ! 

00 

© 

u 

PQ 

£ 

, O | 

X 

oö 

O 

Ö 

i 

| « 1 

: 



W 


1 1- 
inS 


Kilometer 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 
9 

10 

11 

12 


Gesamtlänge (am Ende des 
Etatjahrs 1911) . . . . 

davon auf: 

A. Die Provinzen: 

Ostpreußen. 

Westpreußen. 

Brandenburg (mit Berlin) . 

Pommern. 

Posen . 

Schlesien. . 

Sachsen . 

Schleswig-Holstein . . . . 

Hannover. 

Westfalen. 

Hessen-Nassau. 

Rheinprovinz. 

mit Hohenzollern . . . 


I 

•o 

3 

4 

5 

6 

7 

8 
9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 
IG 

17 

18 

19 

20 
21 
22 

23 

24 

25 

26 
27 


^,»{665^ 2284,64 2(47,24 1990^1654,802611^1386^1986^1158,8 


221,79 


— — | 384,98 

665,27 72,62 394,69 

— t — 168,12 

— 12,88,1099,45 

— 2192,1»! “ 


— 53^1 — — 

— 1881,12 — — 

— 676/u — — 

— 51/» — — 


1381,09 

201,75 


235,50 

— — — , 626,95 

399,03 

_ _ — ! — 

460,48 

— — ! 716*3 — 

698,77 

— — ; — I 74*4, 

i _ 

1640*1 — 669*9 — | 


719,13 


I 


125,19 


A. Preußen: zusammen . Ijl804,63|665,27 

B. Außer preußische 

Staatsgebiete: 

Elsaß-Lothringen 
Königreich Bayern . 

* Sachsen 
Großherz. Baden . 

„ Hessen . 

„ Meeklenb.-Schw. 

„ Sachs.-Weimar. 

„ Mecklenb.-Strel. 

„ Oldenburg . . 

Herzogt. Braunsehweig. . 

„ Sachs.-Meiningen 
„ Sachs.-Altenburg 
„ Sachs.-Cob.-Goth. 

„ Anhalt. . . . 

Fürstent. Schwarzb.-Sond. 

„ Schwarzb.-Rudst 
„ Waldeck. . . 

Reuß ä. L. . . 

„ Reuß j. L. . . 

n Schaumbg.-Lippe 
„ Lippe-Detmold . 

Freie u. Hansestadt Lübeck 
Freie u. Hansestadt Bremen 
Freie u.Hansestadt Hamburg 
Kaiserreich österr. - Ungarn 


2277,62 2047,24 1793,78 1640,512611,8» 1886,84 


600,721147^ 


17, u 


3,17 ------ 

28,17 ------ i — 

— — ; — — 127,7: — — — 


388,21 — 


- — 69,40 1 


i 


303,98 

69,77 

291,28 

75,35 

120,02 

8^2 

61,49 


Königreich der Niederlande ! 
Großnerzogtum Luxemburg 




— — <,35 — — 

— — 6,94 — — 


— 11,42 


B. zusammen 215,66 — 


/ ,02 


— 197,17 14,29 — — 1335^1 11,43 
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sehen Staatseisenbahnnetzes itti Jahre 1311.. 960 


ßetr iebagem eiosehaft auf Provinzen und aoÄeruroBißisöhe Staatsgebiete. 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 


VII. Aul Wendungen des Staates seit 1880, dem Jahre der Begründung des 
Staatseisenbahnsystems in PreuBen. 


'! 

i 

Länge 

der 

Bahnen 

km 

Vom Staate auf- 
gewendete nnd 
noch aufzuwen¬ 
dende Beträge 

M 

I. Für den Bau neuer Staatsbahnen sind 1 
durch besondere Gesetze von 1880 bis 
1910 bewilligt. 

15 399,2 

2 027 106 316 

Im Anleihe-Gesetzentwurf 1911 sind 
vorgesehen. 

445,4 

106 538 000 

Zusammen I . 

15 844,6 

2 133 644 316 

II. Beteiligung des Staates an dem Bau von 
Privateisenbahnen auf Grund verschie¬ 
dener Gesetze und aus besonderen Fonds 

953,1 

15 199 17o 

Zusammen I und II . 

Iß 797,7 

2 148 843 480 

Darin sind enthalten: 

A. Baukosten: 

1 . Hauptbahnen: 

Staatsbahnen. 

i 

| 1 229,9 

383 906 000 

Privatbahnen mit Staatsbeteili- 
«ung. 

251,2 

5 799 700 

2 . Nebenbahnen: 

Staatsbahnen. 

1 

14 614,7 

1 514 583 316 

Privatbahnen und eine Keichsbahn 
mit Staatsbeteiligung . . . . 

i 

701,9 

9 399 470 

B. Kosten der Beschaffung der Betriebs¬ 
mittel für neue Staatsbahnen . . . 

i “ 

235 155 000 


Zusammen wie oben . 16 797,7 2 148 843 486 


Zur Deckung des Gesamtbetrages von 2 148 843 486 M, mit dem 
der Bau von 511 Linien (darunter 488 für Rechnung und 23 unter Be¬ 
teiligung des Staates) ermöglicht worden ist, sind heranzuziehen: die Ge¬ 
sellschaftsfonds der verstaatlichten Bahnen, ersparte Bestände von Bau¬ 
fonds, verfallene Kautionen usw., ferner die Barzuschüsse der Interessenten 
zu den Baukosten, und zwar von 6 582 600 M nach den bisherigen Gesetzen 
und von 300 000 l( nach dem Gesetzentwurf von 1911, der von der Groß¬ 
herzoglich Hessischen Regierung auf den vorläufigen Anteil Preußens an 
dem Kaufpreis für die hessische Ludwigsbahn zurückerstattete Betrag 
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scheu Staatseisenbalmnetzes im Jahre 1911. 


971 


(rund 14 095 000 M), sowie die Zuschüsse des Reichs zu den Baukosten 
nach den bisherigen Gesetzen in Höhe von 35 945 400 M. 

Im übrigen sind die erforderlichen Mittel durch Staatsschuldver- 
sehreibungen beschafft oder noch zu beschaffen. 

Seit 1880 sind zur Befriedigung der außerordentlichen Geldbedürfnisse 


der Eisenbahn Verwaltung bewilligt: 

a) durch das Extraordinarium des Etats ... 1 771 556 420 M , 

b) durch besondere Gesetze. 3 639 711 530 ,, 

c) durch den außeretatsmäßigen Dispositions¬ 

fonds, ab 1903 etatsmäßigen 30 Millionen Mark 
Dispositionsfonds. 380 000 000 

zusammen ... 5 791 267 950 Jl. 


Die bei den gesetzlichen Krediten erzielten und daher gelöschten 


Ersparnisse betragen bei den 

a) neuen Bahnen rund. 39 061 200 M, 

b) sonstigen Bauausführungen und Beschaffungen 

rund. 11 138 300 „ 

zusammen .... 50 199500 M. 


Aus dem Ordinarium des Etats sind bis Ende des Etatsjahres 1911 
für erheblichere Ergänzungsanlagen insgesamt 275 554 397 M verwendet 
und vorgesehen. 
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Oie königlich wlirttembergischen Staatseisenbahnen 
und die BodenseedampfschüTahrt 

im Etatsjahr lMf. 1 ) 


A. Eisenbahnen. 

1. Längen. 

Die Länge der von Württemberg gebauten und im württembergischen 
Staatseigentum und Betrieb befindlichen Eisenbahnen betrug am 31. März 
1910 2 018,91 km. 

Davon waren doppelgleisig 502,36 km. 

Die Betriebslänge im Jahresdurchschnitt betrug 1 999,82 km. 

Als Nebenbahnen wurden betrieben 421,89 km, davon 101,28 km 
schmalspurig. 

Von den im Eigentum des württembergischen Staates befindlichen 
Bahnen kommen: 

a) auf Großherzoglich badisches Staatsgebiet 99,93 km, 

b’ „ Königlich bayerisches ,, 21,08 ,, , 

c „ „ preußisches „ 69,66 „ , 

d) ,, ,, württembergisches ,, 1 828,24 „ , 

zusammen . . 2 018,91 km. 

Von fremden Bahnen liegen 24,16 km auf württembergischem Gebiet. 

Einschließlich 266,70 km inländischer Privatbahnen liegen demnach 
zusammen in Württemberg an (dem öffentlichen Verkehr dienenden) voll- 
und schmalspurigen Bahnen 2 119,12 km, und es kommen mithin 
auf 100 qkm Grundfläche . . . 10,86 km, 

,, 10 000 Einwohner.9,20 „ Eisenbahnen. 

l ) Nach dem vom Königl. württembergischen Ministerium der auswärtigen 
Angelegenheiten — Verkehrsabteilung — herausgegebenen Verwaltungsbericht 
für das Etatsjahr 1909 (1. April 1909 bis 31. März 1910). Stuttgart 1910. — 
Vgl.: Die königlich württembergischen Staatseisenbahnen im Etatsjahr 1908. 
Archiv 1910 S. 689 ff. 
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Die königl. württemb. Staatseisenbahuen u. d. Bodenseedampfschiffahrt in 1909 . 973. 


2. Fahrzeuge und deren Leistungen. 



190 8 

1909 

Es waren am Jahresschluß vorhanden: 


-- 

an Lokomotiven.Stck. 

772 

790 

„ Triebwagen. „ 

22 

21 

„ Personenwagen. ,, 

1 979 

2 059 

„ Postwagen (eigenen) .... ,, j 

141 

141 

„ Gepäckwagen . ,, 

408 

415 

„ Güterwagen (eigenen).. 1 

10 249 

11 Oll 1 ) 

Auf je 10 km Betriebslänge kommen: 



an Lokomotiven.Stck. 

3,90 

f 3,91 

„ Personenwagenachsen .... ,, 

26,26 

26,61 

mit Sitzplätzen. „ 

516 

542 

„ Güterwagenachsen (eigenen) . „ 

104,47 

110,10 

mit Ladegewicht. t 

686,67 

747,44 

Mit Westinghouse-Luft druck- 



bremse waren ausgestattet: 



Lokomotiven.Stck. 

518 

530 

Personenwagen. „ 

1 883 

2 029 

Postwagen. „ 

141 

141 

Gepäck- und Güterwagen: j 

i 


mit Bremsapparat. „ 

698 

735- 

„ Leitung. „ | 

1 

392 

351 

Die Leistungen der Fahrzeuge 



der Vollspurbahnen ergaben auf eige¬ 



nen und fremden Strecken: 



a) Lokomotiven: 1 



überhaupt.Lokomotivkm ; 

35 273 413 

34 990 339 

durchschnittlich für 



1 Lokomotive ... ,, 

47 538 

45 799 

Nutzkilometer.... „ ! 

25 264 262 

24 333 316 

i 

b) Personenwagen 2 ) .Achskm ! 

213 686 699 

215 006 546 

durchschnittlich für 1 Achse „ 

43 248 ; 

41 499 


- 1 ) t Außerd^m noch Jö7 Privatwagen. 

2 ) Über die Achsleistungen der eigenen Güterwagen bestehen seit der 
Gründung des Deutschen Staatsbahnwagenverbandes keine Aufschreibungen 
mehr. ' y 
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974 Dio königl. württemb. Staatseisenbahnen u. d. Bodenseedampfschiffahrt in 1909. 


Die Zahl der geförderten Züge betrug 1909 = 516 535, 
1908 = 516 095. 

Die durchschnittliche Stärke ergab 

bei sämtlichen Zügen ... 29 Achsen, 


,, den Schnellzügen.23 

„ ,, Eilzügen.20 

,, ,, Personenzügen. 19 

,, „ Güterzügen.52 

,, „ Arbeitszügen.40 


In sämtlichen Zügen sind zurückgelegt an Rohtonnen- 


kilometern: 



auf den Vollspurbahnen: 

1908 

1909 

von Personen nebst Handgepäck . . . 

83 196 870 

87 497 873 

„ Reisegepäck und Hunden .... 

6 389 722 

6 476 555 

,, Gütern aller Art. 

„ dem Eigengewicht der Wagen und 

957 451 188 

1021 832 620 

Lokomotiven. 

4 594 087 613 

4 571 953 616 

zusammen . 

5 641 125 393 

5 687 760 664 

und zwar 



für 1 km Betriebslänge. 

3 016 645 

. 2 995 860 

,, 1 Xutzkm. 

223 

229 


Durch die in Anspruch genommene Zugkraft wurden Wagenachs¬ 
kilometer geleistet: 

im Etatsjahr 1909 . . . 651 871 977 Achskm, 

dagegen 1908 . . . 658 295 029 „ 

3. Verkehr. 

Im Personenverkehr ergab sich für 1909 gegenüber dem Vorjahr 
eine Zunahme 

bei der Zahl der beförderten Personen .... um 4,92 %, 

„ „ „ „ geleisteten Personenkm ... „ 5,06 „ 

,, „ Einnahme aus dem Personenverkehr . „ 6,74 „ 

wie aus der nachstehenden Zusammenstellung erhellt : 
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Die königl. württemb. Staa tseisenbahnen u. d.Bodenseedampfschiffahrt in 1909. 975 


1 

K 1 a 8 8 e 

Beförderte 

Personen 

Zurückgelegte 

Personenkm 

Jede 

Person 

durch¬ 

fuhr 

durch- 

schnittl. 

km 

Erzielte 

Einnahme 

überhaupt 

Anzahl 

in % 

überhaupt 

Anzahl 

in % 

. 

überhaupt 

in«/« 

in I. Klasse. . 

86 417 

0,14 

6 945 311 

0,59 

81,31 

511 777 

1,94 

»II. ... 

1592782 

2,43 

56 558 783 

4,79 

35,51 

2531930 

9,60 

• m. „ . . 

10076030 

15,98 

345 309759 

29,26 

34,37 

9402 706 

35,64 

.iv. » . . 

51 311381 

81,3« 

771 358 386 

65,36 

16,03 

13 936066 

52,83 

zusammen 1909 . 

63066610 

100,00 

1 180172238 

100,00 

18,71 

26382498 

100,oo 

dagegen 1906 . 

60107 660 

— 

1123 377 828 

— 

18,69 

24716968 

— 

mehr . . . 

— 

4,98 


5,06 

1 

— 

— 

6,74 


Die Einnahme für 1 Person und Per¬ 
sonenkilometer stellt sich, wie folgt: 

Es kommen 1909 an Einnahme: 

in I. Klasse. 

„ H. 

„ m. 


durchschnittlich 1909 
„ 1908 


I) 

99 


auf 


1 Person 

M 

1 Personenkm 
-4 

5,99 

7,37 

1,59 

4,48 

0,93 

2,72 

0,27 

1,81 

0,42 

2,24 

0,41 

2,20 

i 


Auf 1 km Betriebslänge kommen an Einnahmen im Personenverkehr 
1909 = 13 220 M, dagegen 1908 = 12 564 M. 


Von der Gesamteinnahme 

Personenverkehr kommen: 

auf I. Klasse. 

aus dem 

1908 

1909 

• • %i 

1,94 

| 1,94 

„II. „ . 

” , 

10,51 

9,60 

„in. „ . 


35,46 

35,64 

„iv. „ . 

• • >> 

52,09 

52,82 

Die Gesamteinnahm 

e aus dem Personen- und Gepäckverkehr 

betrug: 




1909 . . . 

. . . 27 773 009 JH, 


dagegen 1908 . . . 

. . . 25 996 924 



mithin 1909 mehr 1 776 085 M = 6,83 %. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 63 


Digitized by 


Gck 'gle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 















976 Die königl. württemb. Staatseisenbahnen u. d. Bodenseedampfschiffabrt in 1909. 


Der Güterverkehr zeigte im Jahre 1909 gegenüber dem Vorjahr 

eine Zunahme bei der Zahl der beförderten Gütertonnen . . . um 8,69 %, 

„ „ „ „ „ „ geleisteten Tonnenkilometer . „ 7,11 

„ ,, „ „ Gesamteinnahme (einsehl. Nebenerträge) „ 7,46 ,,. 

Es wurden befördert (gegen Frachtberechnung): 



Tonnen 

T o nn en km 

Jede 

Tonne 

Erzielte Einnahme 


über¬ 

haupt 

in°/o 

über¬ 

haupt 

ini/o 

durch¬ 

fuhr 

durch- 

schn. 

km 

über¬ 

haupt 

in % 

für 

die 

t 

M 

für 

das 

tkm 

■4 

I. Eil-und Ex¬ 
preßgut . . 

132097 

1,1» 

8 353 680 

0,85 

63,94 

2254 495 

5,98 

17,07 

26,99 

II. Frachtgut l ) 

11370231 

96,oo 

951 343910 

97,is 

83,87 

39252289 

91,19 

3,45 

4,13 

III. Militärgut . 

31754 

0,97 

4 433 470 

0,4t 

139,69 

172 373 

0,40 

5,43 

3,89 

IV. Tiere. . . 

224 869 

1,90 

7580 800 

0,73 

33,71 

1212928 

2*3 

5A» 

16,00 

V. Dienstgut 
(frachtpflichtig) 

84 494 

0,71 

7 519 990 

! 0,77 

89,00 

185 942 

I 0,43 

2,90 

j 2,47 

zusamm. 1909 

11848 445 

100,oo 

979 231 850 

100,oo 

82,68 

43078027 

100,oo 

3,64 

4,40 

dagegen 1908 

10896904 

— 

914212 785 

— 

83,90 

40365148 

i 

3,70 ! 

1 

4,32 


Auf 1 km durchschnittliche Betriebslänge kommen: 

1909: 489 660 tkm gegen 457 257 tkm im Vorjahr. 
Der Steinkohlenverkehr gestaltete sich wie folgt: 


An Steinkohlen und Koks wurden 
in Württemberg eingeführt 

1908 

1909 

Tonnen 

°/o 

Tonnen 

% 

mit der Eisenbahn. 

i i 

j 2230 272 

98,0 

2268501 

98,4 

zu Wasser. 

| 44 379 

2,o 

37 317 

1,6 

überhaupt.j 

2274651 

! 100,o 

2 305 818 

100,o 

mithin in 1909 mehr . 

1 


31167 

1 


l ) Davon kommen (in Hundertteilen): 

auf Stückgüter.% 

Tonnen 

Einnahme 

i 

9,93 ! 

21,78 

* Wagenladungsgüter.. 

86,77 

69,39 

zusammen .... „ 

i 

j 96,00 

1 

91,13 
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Die königl. württemb. Staatseisenbahnen u. d. Bodenseegampfschiffahrt in 1909. 977 


Es kommen: 1 9 0 8 1 ) 1 9 0 9 1 ) 

auf Saar- und Ruhrkohlen.96,5 % 97,2 %, 

„ bayerische, böhmische usw. Kohlen ... 1,5 „ 1,2 

4. Anlagekapital. 

Der Bauaufwand für die dem Betrieb übergebenen Bahnen betrug 


am 81. März 1910 . 738 504 930 Jt, 

durchschnittlich für 1 km. 365 794 „. 


Für die Vollspurbahnen stellt sich das Anlagekapital auf 731 373 602 Jt, 
für 1 km auf 381 395 Jt. 

Das Anlagekapital im Jahresdurchschnitt stellt sich für 1909 auf 
726 256 905 Jt*). 


5. Finanzielle Ergebnisse. 


Es betrugen: 

r 

'! 

1908 

1909 




die Betriebseinnahmen. 

M ^ 

74 637 701 

78 785 705 

Betriebsausgaben. 

” 1 

58 207 104 

56 788 856 

der Überschuß . 

” L 

16 430 597 

21 996 849 

die Verkehrseinnahmen: 

\\ 

i. 



aus Personen- und Gepäckverkehr . 

yy 

25 996 924 

27 773 009 

,, Güterverkehr. 

yy | 

42 128 985 

45 267 515 

zusammen . 

” J 

68 125 909 

1 

73 040 524 

Die Verkehrseinnahmen: 

!i 



für 1 km Betriebslänge .... 

Jt ! 

34 559 

36 524 

„ 1 Nutzkm. 

davon kommen (in Hundertteilen): 

I| 

Ü 

2,60 

1 

2,89 

auf Personenverkehr. 

% =! 

38,16 

38,02 

„ Güterverkehr. 

yy i 

61,84 

| 

61,98 

DieeigentlichenBetriebsein- 



nahmen und Ausgaben (nach den 



Abzügen) stellten sich, wie folgt: 
eigentliche Betriebseinnahmen . . . 

Jt 

70 538 820 

75 705 516 

„ Betriebsausgaben*) . . . 

yy | 

53 645 548 

52 972 577 


x ) Von der gesamten Einfuhr. 

2 ) Ohne den Aufwand aus Betriebseinnahmen. 

*) Unter Ausschluß der Kosten für erhebliche Ergänzungen. 
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978 Die königl. wür ttemb. Staatseisenbahnen u. d. Bodenseedampfschiffahrt in 1909. 


Betriebsausgabe n: 1 ) 
in Hundertteilen der Betriebsein¬ 
nahmen .% 

1908 

1909 

76,05 

69,97 

auf 1 km durchschnittliche Betriebs¬ 

länge . M 

27 214 

26 489 

auf 1 000 Nutzkm. 

2 047 

2 096 

„ 1000 Wagenachskm. „ 

81 

81 


Bas Anlagekapital der von Württemberg betriebenen Bahnstrecken 
verzinste sich hiernach: 

1909 .. . mit 3,13 %*), 

dagegen 1908 .. 2,40 „. 


8. Uplälle beim Eisenbahnbetrieb. 

Im Berichtsjahr 1909 ereigneten sich: 

11 Entgleisungen, . davon 10 in Stationen, 

13 Zusammenstöße, . „ 12 „ „ 

91 sonstige Unfälle, . „ 63 „ „ 

zusammen 115 Unfälle,.davon 85 in Stationen, 


gegen 144 „ . „ 118 „ „ für 1908. 

Bei sämtlichen Betriebsunfällen wurden getötet und verletzt 
im Etatsjahr 1909: 



getötet 

verletzt 

Beisende. 

Bahnbedienstete und Bahnarbeiter im 

7 

14 

Bienst. 

12 

43 

sonstige Beamte. 

3 

3 

fremde Personen. 

11 

8 

zusammen. 

33 

68 

dagegen 1908 . 

31 

90 


Außerdem wurden infolge von Selbstmordversuchen 1909 13 Personen 
getötet. 


x ) Unter Ausschluß der Kosten für erhebliche Ergänzungen. 

2 ) Für die Schmalspurbahnen allein betrug die Verzinsung 1909 = 0,61 %, 
gegen 0,is % in 1908. 
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Die königLwürttemb. Staatseisenbahnen u. d. Bodenseedampfschiffahrt in 1909. 979 

Es kommen im Jahre 1909 an Tötungen und Verletzungen: 
auf je 1 Million beförderte Reisende 0,11 Tötungen und 0,22 Verletzungen, 
„ „ 1 „ Personenkm . . . 0,006 „ „ 0,01 „ 


7. Beamte und Arbeiter. 


Durchschnittlicher Personalbestand 

im Etatsjahr 1909 

Beamte 

Hilfs- 
j beamte 

Arbeiter 

zusammen 

i 

im Jahresdurchschnitt (in runden Zahlen) 

i_ 

A. Verwaltungsdienst. 

746 

617 

114 

1477 

B. Bahnbewachungs- und Bahn- 





unterhaltungsdienst. 

1369 

1 2 

3 797 

5 168 

C. Stations- und Zugbegleitdienst 

4263 

1 558 

! 

3 845 

8 666 

D. Zugforderungs- u. Werkstätten¬ 



| 


dienst . 

1680 

— 

3 667 

5247 

zusammen . . . 

7 968 

1 177 

11423 

20568 

dagegen 1906. . 

7817 

1 187 

11693 

20597 


Die Ausgabe an Gehalt, Löhnen und Nebenbezügen für dieses Per¬ 
sonal betrug 1909 = 33 147 591 JL gegen 33 025 275 JL im Vorjahr. 


B. Bodenseedampfschiffahrt. 


Die Betriebsergebnisse der vom württembergischen Staat betrie¬ 
benen Bodenseedampfsohiffahrt stellten sieh im Etatsjahr 1909 gegenüber 
1908, wie folgt: __ 




19 0 8 

1909 

Verwendetes Anlagekapital . . . 

i 

. JL ! 

2 174 396 

2 548 398 

Betriebsmittel: 



! 

Dampfboote. 

. Stck. 

1 

7 

8 

Dampfbarkasse. 

• ” 1 

1 

1 

1 

eiserne Schleppboote. 

• >> | 

3 

3 

„ Trajektkähne. 

• 9f 

2 

2 • 

Gefahrene Nutzkilometer . . . 

• J J 

| 185 053 , 

188 480 

Personenbeförderung: 

i 

r 

i 


mit eigenen Sohiffen überhaupt 

. Pers. 

422 547 

484 566 
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980 Die königl. württemb. Staatseisenbahnen n. d. Bodenseedampfschiffahrt in 1909. 


mit eigenen und fremden Schiffen 
von und nach württembergisohen 
Uferplätzen.Pers. 

Güterbeförderung: 

mit eigenen Schiffen überhaupt . t 
mit eigenen und fremden Schiffen 
von und nach württembergischen 
Uferplätzen. „ 

Einnahmen: 

aus dem Personenverkehr ... M 

„ „ Güterverkehr. ,, 

sonstige. ,, 

im ganzen. ,, 

auf 1 km. ,, 

Ausgaben: 

im ganzen. ,, 

auf 1 km. ,, 

Beinertrag: 

im ganzen.. 

auf 1 km., 

in Prozenten des Anlagekapitals % 


1908 

1909 

470 106 

501 632 

68 471 

1 

1 

1 

83 302 

109 493 

128 787 

• 327 660 

364 756 

141 343 

165 891 

j 10 231 

17 085 

479 234 

547 732 

2,59 

2,90 

403 675 | 

438 781 

2,18 

2,33 

j 

75 559 

108 961 

0,40 i 

0,58 

3,47 I 

4,28 
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Wohlfahrtseinrichtungen 

der 

königlich württembergischen Verkehrsanstalten 

im Jahre 19*9. 


Der Verwaltungsbericht der königl. württembergischen Verkehrs* 
anstalten für das Etatsjahr 1909 (1. April 1909 bis 31. März 1910) enthält 
bemerkenswerte Mitteilungen über die Wohlfahrtseinrichtungen dieser 
Anstalten. Hieraus sind die folgenden, vornehmlich das Personal der Eisen¬ 
bahnverwaltung betreffenden Angaben entnommen 1 ). 

Im Bezug von Staatspensionen befanden sich vom Eisen¬ 
bahnpersonal am Schluß des Berichtsjahres 205 (gegen 196 im Vorjahr) 
Beamte sowie 376 (gegen 359 im Vorjahr) Witwen und 128 (131) Waisen 
verstorbener Beamten; ferner 1 146 (1 087) Unterbeamte, sowie 1 032 (998) 
Witwen und 514 (500) Waisen verstorbener Unterbeamten. Die Aufwen¬ 
dungen betrugen —- in derselben Reihenfolge — 558 863, 296 302, 19 111, 
1 254 281, 423 916, 41 818 JH, zusammen 2 594 291 M, das sind 185 859 JH 
mehr als im Vorjahre. Der Durohschnitt der Bezüge betrug — ebenfalls 
in vorstehender Reihenfolge — 2 726, 788, 149, 1 094, 411, 82 JH. Die Auf¬ 
lösung der UnterBtützungskasse für Angestellte der Verkehrsanstalten hat 
einige Verschiebungen in der Darstellung der Pensionen gegenüber dem 
Vorjahre zur Folge gehabt. Die ordentlichen Unterstützungen, die jetzt an 
Stelle der Unterstützungskasse vom Staat aus Mitteln des Eisenbahnetats 
zu bestreiten sind, sind zum größten Teil den Pensionen zugezählt worden. 
Die genannte Unterstützungskasse ist mit Ablauf des Etatsjahres 1908 auf¬ 
gelöst worden. Die Eintrittsgelder und Beiträge der Angestellten sind bereits 
vom 1. April 1907 in Wegfall gekommen, nachdem der Staat die Fürsorge 
für die zur Ruhe gesetzten Angestellten und deren Hinterbliebenen über¬ 
nommen hat. Das Vermögen der Unterstützungskasse ist mit allen Ver¬ 
bindlichkeiten auf die Staatskasse übergegangen. 

Die ständigen Unterstützungen (Gratialien), die auf 
Grund des Beamtengesetzes teils aus der Staatskasse, teils aus der Eisen¬ 
bahnkasse gewährt werden, betrugen bei dem Eisenbahn- und Bodensee¬ 
dampfschiffahrtpersonal in 375 Fällen 72 861 JH. Am Schluß des Berichts- 


•) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 993. 
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Jahres befanden sich 40 Beamte (gegen 40 im Vorjahr), 172 (170) Witwen 
und 163 (176) Waisen im Genüsse von ständigen Gratialien. Der Durch¬ 
schnitt der Bezüge betrug 559, 238, 59 M. 

Die Unfallfürsorge für Beamte verursachte der Eisen¬ 
bahnverwaltung im Berichtsjahr eine Ausgabe von 329 997 JH (2 567 mehr als 
im Vorjahr). Der Anteil der Unterstützungskasse, der im Vorjahre 167 419 M 
betrug, ist weggefallen. Die Ausgaben setzten sich zusammen aus 9 417 M 
Kosten des Heilverfahrens, 236 048 M Pensionen für Verletzte, 37 645 M 
Renten für Witwen, 45 170 M Renten für Waisen und 398 M Renten für 
Eltern, 1 220 M Kosten für Krankenhauspflege, 99 M Abfindungen und 
Unterstützungen. Am Schluß des Berichtsjahres befanden sich 243 (gegen 
240 im Vorjahre) verunglückte Eisenbahnbeamte, 107 (123) Witwen, 214 
(211) Waisen und" 2 (2) Eltern von solchen Beamten im Genuß von Unfall¬ 
pensionen und Renten im Gesamtbetrag von 324 256 jK> (324 266). Der 
Durchschnitt der Bezüge betrug 993, 351, 210, 199 M. Im Berichtsjahre 
wurden 12 Beamte verletzt, vom Vorjahre 231 verletzte Beamte übernommen. 

Für die seit dem 1. Juli 1890*) eingeführte bahnärztliche 
Untersuchung und Behandlung der Angestellten der Eisen¬ 
bahnverwaltung und für den ärztlichen Dienst ist der Eisenbahnverwaltung 
im Berichtsjahr eine Ausgabe von 106 994 JL erwachsen. Am Schluß des 
Berichtsjahres betrug die Zahl der Bahnärzte 152. Die Bahnärzte sind 
allgemein verpflichtet, an Orten ohne Postarzt auch die Obliegenheiten 
eines Postarztes nach den hierfür bestehenden besonderen Bestimmungen 
zu übernehmen. Zur ständigen Beratung der Eisenbahnverwaltung auf 
dem gesamten Gebiet des bahn- und kassenärztlichen Dienstes sowie zur 
Beaufsichtigung dieses Dienstes ist ein Oberbahnarzt mit dem Wohnsitz in 
Stuttgart, ferner zur gleichmäßigen Durchführung der Bestimmungen über 
das Sehvermögen sowie zur spezialärztlichen Nachuntersuchung und zur Er¬ 
stattung von besonderen Gutachten auf augenärztlichem Gebiet ein Bahn- 
augenarzt bestellt. Für die spezialärztliche Untersuchung des Hörvermögens 
wurde im Berichtsjahr ein Bahnohrenarzt bestellt. Für die Prüfung des 
Farbenunterscheidungsvermögens wurden die Nagelschen Farbtafeln ein¬ 
geführt, auch wurde ein Anomaloskop für den Bahnaugenarzt besehafft. 

Auf Grund der Krankenversicherungsgesetze be¬ 
standen für das nicht im Beamtenverhältnis beschäftigte Personal der Eisen¬ 
bahnverwaltung eine Betriebskrankenkasse und eine Baukrankenkasse. Die 
Kassenleistungen werden nach sechsmonatiger Mitgliedschaft voll gewährt, 
vorher sind sie in der Hauptsache auf die gesetzlichen Mindestleistungen 
beschränkt. Im Jahre 1909 wurden bei der Baukrankenkasse 15 % (vom 


’) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1893, S. 767/68. 
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21 . Juni 1909 ab 24 %), bei der Betriebskrankenkasse 27 % Wochenbeiträge 
vom Klassenlohn erhoben; das Krankengeld war bei der Baukrankenkasse 
auf 50 %, bei der Betriebskrankenkasse für die ersten 26 Wochen auf 66 2 / 3 %, 
für die weitere Unterstützungsdauer auf 40 % des Klassenlohns bemessen. 
Das Sterbegeld belief sich für Mitglieder bei der Baukrankenkasse auf den 
dreißigfachen, bei der Betriebskrankenkasse auf den vierzigfachen Betrag 
des Klassenlohns, für Frauen und Kinder der Mitglieder der Betriebs • 
krankenkasse auf den fünfzehn- oder fünffachen Betrag des Klassenlohns. 
Die Dauer der Krankenunterstützung betrug bei der Baukrankenkasse und 
bei der Betriebskrankenkasse für die ärztliche Behandlung und Arznei 
26 Wochen, für das Krankengeld bei der Baukrankenkasse ebenfalls 26 
Wochen, bei der Betriebskrankenkasse 52 Wochen. 



bei der Betriebs- 
krankenkasse 

bei der 

f Baukrankenkasse 

Im Jahre 1909 betrug 

über¬ 

haupt 

durch¬ 

schnittlich 

auf 

1 Mitglied 
1908 | 1909 

über¬ 

haupt 

durch¬ 

schnittlich 

auf 

1 Mitglied 
1908 | 1909 

die durchschnittliche Mitgliederzahl 

1 

j 12922 

! 

1 

2703 

i 

— 

„ Zahl der Erkrankungsfälle . . 

| 7 274 

0,53 

0,53 

2701 

0,88 

1,0 

„ Zahl der Krankheitstage . . . 

j 163 383 

11)63 

12,64 

48 206 

15,63 

17,3 

„ Summe der laufenden Verwal- 
tungs-undMitgliederbeiträge</tt 

1 1 

693848 

46,80 

45,96 

108112 

26,51 

39,9» 

„ Summe der Ausgaben mit Aus¬ 
schluß der für Kapitalanlagen«^ 

6918970 

47,55 

o3>54 

126 999 2 ) 

i 

41,86 I 

46,91 

das Gesamtvermögen .. 

460894 

37,5» 

35,67 

1-2013 i 

4,8* | 

— 



i 

i 


durchschnittlich 

1 

1 ) Von den Ausgaben im Berichtsjahr 

IrommAn nnf* 

überhaupt 

auf 1 Mitglied 
1908 | 1909 

1. ärztliche Behandlung. . . 

. J6 

173 435 

10,98 

13,43 

2. Arznei und Heilmittel . . 

• » 

68 783 

I 5,18 

5,32 

8. Krankengelder. 

1 

• V 

350771 

24,06 

27,15 

4. Wöchnerinnengelder . . . 

• jj 

37 488 

2,69 

2,90 

5. Sterbegelder. 

■ rt 

22 495 

1,79 

1,74 

6. Krankenanstalten .... 

• n 

32265 

2,39 

2,50 

-) Von den Ausgaben kommen auf: 


j 



1. ärztliche Behandlung. . . 

.cU 

15 998 

5,91 

5,91 

2. Arznei und Heilmittel . . 

• n 

7168 

' 2,59 

2,65 

3. Krankengelder. 

• » 

63 826 

22,05 | 

23,57 

4. Wöchnerinnengelder . . . 

• » 

46 

! 0,04 

0,o» 

5. Sterbegelder. 

• n 

1991 

0,53 

0,74 

6. Krankenanstalten .... 

• V 

: 360(30 

9,86 

13,33 
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gg4 Wohlfahrteainriohtungen der königl. württembergisohen Verkehrsaoitalten. 

Die ungünstigen Ergebnisse der Eisenbahnkrankenkassen wurden 
hauptsächlich durch einen sehr hohen Krankenstand im ersten Vierteljahr 
verursacht. Bei der Betriebskrankenkasse trug hierzu noch der neue Arzt¬ 
vertrag bei, demzufolge die Arztkosten naoh Einzelleistungen zu 4 /s der 
niedersten amtlichen Gebührensätze berechnet werden. 

Auf Grund des Unfallversicherungsgesetzes waren im 
Jahre 1909 bei der Eisenbahn Verwaltung = 11 236 Personen versichert 
(gegen 11 479 im Vorjahr). Aus 78 Verletzungen wurden im Jahre 1909 
Entschädigungen neu festgesetzt (gegen 97 im Vorjahr), während aus dem 
Vorjahr die Entschädigungen aus 576 Fällen (gegen 576 im Vorjahr) über¬ 
nommen wurden. Am Jahresschluß standen die Renten für 493 Arbeiter 
(gegen 486 im Vorjahr), 120 (109) Witwen, 125 (115) Waisen und 14 (15) 
Eltern mit einem Gesamtjahresbetrag in Höhe von 185 992 JL zur Zahlung. 
Der Durchschnitt der Renten betrug = 294, 171, 148, 158 JL. Es wurden im 
Jahre 1909 auf Grund des Unfallversicherungsgesetzes an Entschädigungs¬ 
beträgen und sonstigen Kosten 207 919 JL l ) verausgabt (gegen 194 019 JL 
im Vorjahr). Bei der Unfallversicherung hat die Reichskasse gemäß § 6 
des Reiohsgesetzes vom 15. Juli 1909 von den Entsohädigungsbeträgen, 
die von der Post im letzten Kalenderjahr vor der Einzahlung eines Be¬ 
triebsfonds vorausbezahlt worden sind, zwei Fünftel mit 71 902 JL über¬ 
nommen. 

Zum Zweck der Invalidenversicherung sind die ver- 
sicberungspflichtigen Bediensteten und Arbeiter der staatlichen Verkehrs¬ 
anstalten bei der württembergischen allgemeinen Invaliditäts- und Altera- 
Versicherungsanstalt versichert. Am 1. Juli 1909 waren 16 177 Angehörige 
der Eisenbahnverwaltung (einschließlich des Eisenbahnneubaues) versichert, 
und zwar 416 in der I., 242 in der II., 624 in der III., 10 629 in der IV. und 
4 266 in der V. Lohnklasse. An Versicherungsbeiträgen (Arbeiter und 
Arbeitgeber zusammen) wurden 237 392 JL (gegen das Vorjahr -j- 7 067 JL) 


1 ) Davon kommen auf: gegen das Vorjahr 


a) 

Kenten an die Verletzten. 

144 699 


+ 

4 898 JL 

b) 

„ „ „ Witwen. 

20 549 

») 

+ 

3 021 „ 

C) 

„ „ „ Waisen. 

18 535 


+ 

3 124 ,, 

d) 

„ „ „ Eltern. 

2 209 

M 

— 

62 „ 

e) 

auf Krankenhauspflege. 

202 

»1 

— 

326 „ 

f) 

„ Unterstützungen, Abfindungen 

4 919 

M 

+ 

4 919 „ 

g) 

„ Kosten der Heilverfahrens . . 

14 307 

M 

— 

372 „ 

h) 

„ Sterbegelder. 

1 240 

> » 

— 

976 „ 

i) 

„ Fürsorge innerhalb der Warte¬ 






zeit, Unfalluntersuchung und 
Schiedsgerichtskosten .... 

1 259 

»* 

_ 

326 „ 
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entrichtet 1 ). Invalidenrenten wurden 90, Altersrenten 20 im Jahre 1909 
für Bedienstete der Eisenbahnverwaltung neu bewilligt. Für das ständige 
Personal besteht seit dem 1. Januar 1891 eine besondere Zuschuß* 
k a s s e nebst Unterstützungsfonds, deren Zweck und Einrichtung im 
wesentlichen denen der Abteilung B der Arbeiterpensionskasse bei den 
preußischen Staatsbahnen 2 ) entsprechen. Die Zuschußkasse zählte Ende 
1909 außer 2 007 Angehörigen der Postverwaltung 9 492 Angehörige der 
Eisenbahnverwaltung zu ihren Mitgliedern, und zwar gehörten zur Lohn¬ 
klasse II = 5, zu III = 66, zu IV = 5 819 zu V = 1 887 und zu VI = 1 715 
Mitglieder. Das Vermögen der Zuschußkasse ist um 410 929 M gestiegen, 
das des Unterstützungsfonds um 3 304 M gesunken und beträgt 3 416 016 
und 101 803 M. Am Jahresschluß waren 291 (gegen 283 im Vorjahr) Arbeiter, 
473 (450) Witwen und 254 (248) Waisen von Eisenbahnbeamten im Genuß 
von Kenten (Invalidenversicherung einschließlich Zuschußkasse). Der 
Durchschnitt der Renten betrug = 302, 95, 33 JUL. Der Gesamtjahresbetrag 
an Renten bezifferte sich auf 141 128 Ji. Außerdem wurden aus dem Unter- 
stützungsfonds zu den satzungsmäßigen Renten meist für mehrere Jahre 
an invalidisierte Mitglieder der Zuschußkasse sowie an Witwen und Waisen 
von Mitgliedern, weiter auch an Personen, die beim Ausscheiden aus der 
Kasse keinen Rentenanspruch hatten, sowie an die Hinterbliebenen von 
solchen Unterstützungen gewährt. Der Gesamtbetrag dieser Unterstützungen 
beziffert sich für Angehörige der Eisenbahn Verwaltung auf 23 375 M. 

Aus einem Teil der Überschüsse der vor dem Erlaß des Kranken¬ 
versicherungsgesetzes in Wirksamkeit gewesenen freiwilligen Kranken¬ 
kassen ist ein besonderer Unterstützungsfonds für Werk¬ 
stättenarbeiter gebildet, der zugunsten der Arbeiter besonders ver¬ 
waltet wird. Im Berichtsjahr sind in 9 Fällen 1 503 JL an die wegen In¬ 
validität aus dem Dienst ausgeschiedenen Mitglieder der früheren frei¬ 
willigen Krankenkassen und an die Hinterbliebenen von solchen ausbezahlt 
worden. 

Einmalige Unterstützungen aus dem allgemeinen Unter¬ 
stützungsfonds der Staatskasse wurden bewilligt an 12 Pensionäre 
und 38 Hinterbliebene bei der Eisenbahn Verwaltung im Betrag von 1 135 ß, 
und 4 700 «Ä. Außerdem wurden aus Mitteln des Eisenbahnetats an An¬ 
gestellte der Eisenbahn- und Bodenseedampfschiffahrtverwaltung einmalige 
Unterstützungen zum Gesamtbetrag von 56 285 M bewilligt. 

*) Bei den preußischen Staatsbahnen erfüllt (Archiv 1891 S. 56 ff.) die 
Abteilung A der Arbeiterpensionskasse die Aufgaben einer reichsgesetzlichen 
V ersicherungsanstalt. 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1891 S. 56. 
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Der seit September 1885 eingerichteten Sterbekasse von An¬ 
gehörigen der Verkehrsanstalten, die seit dem Jahre 
1895/96 die Rechte einer juristischen Persönlichkeit besitzt, gehörten am 
31. Dezember 1909 im ganzen 3 053 Mitglieder mit einer Versicherungssumme 
von 1 965 100 M an, von denen 1 978 Angehörige der Eisenbahnverwaltung 
waren. Im letzten Jahre betrugen die Eintrittsgelder 331 M und die Beiträge 
57 768 Ji, während an Sterbegeldern in 35 Fällen 18 000 JL auszuzahlen 
waren. Der Vermögensbestand erhöhte sich auf 354 497 M (gegen das Vor¬ 
jahr mehr 23 062 „Ä). An Dividenden konnten auf Grund versicherungs¬ 
technischer Prüfung 28 370 M verteilt werden. Auf 100 Mitglieder starben 
im Berichtsjahr 1,15, durchschnittlich 52 Jahre alt, im letzten Jahrzehnt 
jährlich 1,02, durchschnittlich 51 Jahre alt. Der Kasse sind zwei zur Auf¬ 
lösung bestimmte Sterbevereine angegliedert worden: a) die Sterbekasse 
des Landesvereins der württembergischen Verkehrsbeamten mit 950 Mit¬ 
gliedern ; sie weist bei 9 440 M Einnahmen 20 Sterbefälle mit 4 300 .Ä 
Sterbegeld und ein Vermögen von 65 575 M auf; b) die Sterbekasse der Bahn- 
und Weichenwärter mit 668 Mitgliedern, 18 787 M Einnahmen, 37 Sterbe¬ 
fällen (12 750 M Sterbegeld) und 39 866 Jt Vermögen. 

Bei der Lebensversicherungsbank, bei der Allge¬ 
meinen Rentenanstalt und bei dem Allgemeinen deut¬ 
schen Versicherungsverein in Stuttgart wurden im 
Jahre 1909 von 1 254 Angehörigen der Eisenbahnverwaltung neue Ver¬ 
sicherungen abgeschlossen. Am Ende des Jahres waren bei den Anstalten 
überhaupt 21 001 Angehörige der Verkehrsanstalten, davon 17 837 An¬ 
gehörige der Eisenbahnverwaltung, mit einer Gesamtversicherungssumme 
von 30 596 046 M versichert. Die bezahlten Prämien machen 895 138 .Ä, 
die ausbezahlten Versicherungssummen 440 443 M aus. 

Unter dem Namen Spar - und Darlehnsverein von An¬ 
gehörigen der Verkehrsanstalten hat sich am 1. Januar 1900 
mit dem Sitz in Stuttgart ein mit den Rechten einer juristischen Persönlich¬ 
keit ausgestatteter Verein gebildet mit dem Zweck, Ersparnisse der Mit¬ 
glieder anzusammeln, sicher und nutzbringend anzulegen und durch Ver¬ 
zinsung und Anteil am Gewinn zu erhöhen sowie den Mitgliedern 
in Bedarfsfällen durch Gewährung von Darlehen beizustehen. Mitglieder des 
Vereins können werden die Angestellten der württembergischen Verkehrs¬ 
anstalten und die bei ihnen dauernd verwendeten Personen. Die Mitglieder 
sind bis zur Erreichung eines Sparguthabens von 100 M zu Einlagen in die 
Vereinskasse verpflichtet. Aus dem Vereinsvermögen können den Mitgliedern 
Darlehen bis 500 .Ä gewährt werden. Die Mitgliederzahl betrug am Ende 
des Jahres 2 711, davon 2 027 Angehörige der Eisenbahnverwaltung. Den 
Mitgliedern wurde nach dem Verhältnis ihres Zinsenguthabens 0,5 % Ge- 
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winnanteil mit 3 776 M überwiesen. Als Reservefonds dient ein Betrag 
von 8 983 Ji. Auf ein Mitglied kommen an Einlagen = 121 M, an Darlehen 
= 35 JI, an Rückzahlungen vom Sparguthaben = 103 Ji, an Spargut¬ 
haben = 314 Ji. 

Am Ende des Jahres befanden sich im Eigentum der Eisenbahn¬ 
verwaltung, abgesehen von den Stationsgebäuden und Bahnwärterhäusern, 
534 Dienstwohngebäude (gegen 505 im Vorjahr) mit 1194 Dienst¬ 
wohnungen und 1 298 Mietswohnungen. Der gesamte Bau¬ 
aufwand (einschl. Grunderwerb) für die sämtlichen 2 492 Wohnungen stellte 
sich auf 28 026 919 JH (gegen 26 451 707 Ji im Vorjahr). 

Zu diesen 534 Dienstwohngebäuden .... mit 2 492 Wohnungen 


kommen hinzu: 

426 Stationsgebäude. ,, 889 „ 

1 351 Bahnwärterhäuser. „1421 ,, 

zusammen 2 311 Gebäude.: . . . mit 4 802 Wohnungen. 


Außerdem befanden sioh in diesen Gebäuden noch 284 Einzelzimmer. 

Von den 4 802 Wohnungen sind 252 an Private vermietet. Die übrigen 
sind Beamten, Unterbeamten und Arbeitern teils als Dienstwohnung, teils 
zu mäßigem Mietzins überlassen. Wegen der vorstehend miteinbegriffenen 
Familienwohnungen für Unterbeamte der Verkehrsanstalten in Stuttgart 
wird folgendes bemerkt: 

Bei den für Unterbeamte der Verkehrsanstalten in Stuttgart mit einem 
Aufwand von 1 356 835 Ji erbauten 215 Familien wohnungen 
nebst der damit verbundenen Badeanstalt (37 Gebäude) wurde eine 
Einnahme an Miete usw. im Betrag von 66 376 Ji erzielt, während die Aus¬ 
gaben für Unterhaltung, bauliche Verbesserungen, Gebäudeverwaltung, 
Steuern, Brand Versicherungen usw. 31 006 Ji betrugen; das Anlagekapital 
wurde mit 2,71 % verzinst, wenn der unter den Ausgaben einbegriffene Auf¬ 
wand für die Heizung und Wasserversorgung der Ubemachtungslokale für 
die Ertragsberechnung außer Betracht gelassen wird. Von den 461 Familien¬ 
wohnungen für Unterbeamte auf der Prag bei Stuttgart waren am Schluß 
des Berichtsjahres 63 Gebäude bewohnt, die einen Bauaufwand von 
4 060 878 Ji erfordert haben. Die Einnahmen an Mieten und Pächten be¬ 
trugen 148 805 Ji, die Ausgaben für Unterhaltung usw. 31 388 Ji, so daß 
sich ein Überschuß von 117 417 Ji ergeben hat, wonach das Anlagekapital 
sich mit 2,89 % verzinste. In Untertürkheim wurden freigewordene Über¬ 
nachtungsräume zur Vermietung an ledige Hilfsunterbeamte und Arbeiter, 
also zu einem Ledigenheim eingerichtet, das sich gut bewährt hat. In 6 
Zimmern sind 10 Personen zu einem monatlichen Mietpreis von 5,50 Ji bis 
7 Ji einschl. Bedienung untergebracht. 
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Am Ende des Betriebsjahres waren 35 Badeeinrichtungen 
(gegen 34 im Vorjahr) zur Benutzung durch Beamte, Unterbeamte und 
Arbeiter, sowie deren Familienangehörige teils ohne Entgelt, teils gegen 
mäßige Vergütung vorhanden. Außerdem kann das Eisenbahnpersonal (mit 
Familienangehörigen) Privatbadeanstalten übereinkunftgemäß gegen e r - 
mäßigte Gebühr benutzen, ebenso bei Empfehlung durch den zu¬ 
ständigen Bahnarzt die medizinischen Bäder der Stuttgarter Badeanstalt, 
des türkischen Bades und des Volksbades in Ulm. Erkrankte Angestellte 
der Eisenbahnverwaltung erhalten bei ihrer Aufnahme in bestimmte Heil¬ 
anstalten Vergünstigungen. 

In allen Aufenthaltsräumen des Personals werden auf Kosten der 
Eisenbahnverwaltung eine Reihe von Zeitschriften belehrenden und 
unterhaltenden Inhalts ausgelegt. Ferner werden Volksbücher teils 
in den Aufenthaltsräumen aufgelegt, teils leihweise an Unterbeamte ab¬ 
gegeben. Zur Selbstbereitung von Speisen sind die Aufenthaltsräume sowie 
eine Anzahl Gepäckwagen mit Gas- und Spirituskochern ausgestattet. 
Auf den Stationen Mühlacker und Stuttgart Hbf. sind zum Zweck der Ab¬ 
gabe von Speisen und Getränken Kantinen errichtet. Die damit ge¬ 
machten Erfahrungen sind befriedigend. Der Reingewinn wird zugunsten 
des Personals (Unterstützungen usw.) verwendet. Die kostenfreie Abgabe 
von Kaffee und Milch bei großer Kälte und Hitze an das im Freien 
beschäftigte Personal verursachte eine Ausgabe von 227 M. Für die Abgabe 
von Kaffee und Milch in der Werkstätte Friedrichshafen ist eine Ausgabe 
von 225 M und eine Einnahme von 161 M erwachsen. Der Verbrauch an 
kohlensaurem, an Himbeer- und Zitronenwasser, 
das von der Verwaltung auf den mit Werkstätten verbundenen Stationen 
hergestellt und auf allen Stationen abgegeben wird, belief sich im Jahre 1909 
auf 843 000 Flaschen mit einer Einnahme von 39 801 M. Der Rückgang 
gegen das Vorjahr ist auf die Witterungsverhältnisse zurückzuführen. Zur 
Fürsorge für Kinder von Unterbeamten und Arbeitern, die in großer Zahl 
in Dienstwohngebäuden zusammenwohnen, bestehen Kleinkinder¬ 
schulen, und zwar in Cannstatt, Stuttgart und Böckingen bei Heilbronn. 
Sie sind in Dienst Wohngebäuden untergebracht und werden von der Eisen¬ 
bahnverwaltung teils durch mietefreie Überlassung des Schulraumes, teils 
durch einen der Miete entsprechenden Beitrag unterstützt. 

Aus den Zinsen des Unterstützungsfonds für Hinterbliebene von im 
Dienst verunglückten Eisenbahnangestellten (E. Laiblinsche Stiftung) 
werden alljährlich zum Weihnachtsfest unerwachsenen Kindern der im Lauf 
des Jahres verunglückten Unterbeamten und Arbeiter praktische Gegen¬ 
stände beschafft. Für 1909 sind zu diesem Zweck 220 J( verausgabt worden. 
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im Jahre !»•#. 


Der Jahresbericht der königlich bayerischen Staatseisenbahn-Ver¬ 
waltung für 1909 enthält bemerkenswerte Mitteilungen über die Wohl¬ 
fahrtseinrichtungen dieser Verwaltung, denen die folgenden Angaben ent¬ 
nommen sind 1 ). Im allgemeinen wird bemerkt, daß in dem Jahresberichte 
die Ergebnisse des rechtsrheinischen Netzes (Staatseisenbahnen im rechts¬ 
rheinischen Bayern) wegen des' Vergleiches mit den Vorjahren getrennt von 
denen des pfälzischen Netzes (Pfälzische Eisenbahnen, die am 1. Januar 1909 
in das Eigentum und den Betrieb des bayerischen Staates übergingen) 
nachgewiesen sind. 

Unter den Wohlfahrtseinrichtungen ist an erster Stelle der bahn¬ 
ärztliche Dienst genannt. Seit dem Jahre 1877 sind im rechtsrhei¬ 
nischen Netze Bahnärzte vertragsmäßig bestellt, denen gegen eine feste 
Vergütung hauptsächlich die ärztliche Behandlung des mittleren und unteren 
Beamtenpersonals und seiner Angehörigen, sodann auch die ärztlich-tech¬ 
nische Mitwirkung bei der Neuannahme und Pensionierung dieses Personals, 
die Hilfeleistung und Abgabe ärztlicher Gutachten bei Betriebsunfällen usw. 
obliegt. Zu Beginn des Berichtsjahres waren in 477 Bezirken 475 Bahnärzte 
angestellt, im Laufe des Jahres wurde die Zahl der Bezirke um 17, die der 
Bahnärzte um 14 vermehrt, so daß am Schluß des Jahres 1909 in 494 Be¬ 
zirken 489 Bahnärzte in Tätigkeit waren. Außerdem waren noch 33 Spezial¬ 
ärzte angestellt; ein weiterer hatte zugleich einen bahnärztlichen Bezirk inne. 
Ferner waren für die bei den Eisenbahnneubauten beschäftigten Beamten 
und deren Familienangehörigen vorübergehend Ärzte mit der Kranken¬ 
behandlung betraut. Im pfälzischen Netz waren 6 Bahnärzte und 2 Bahn¬ 
spezialärzte zur Wahrnehmung der amtsärztlichen Aufgaben des bahn¬ 
ärztlichen Dienstes bestellt. Die Kosten des bahnärztlichen Dienstes haben 
im Jahre 1909 im rechtsrheinischen Netz 330 992 M betragen, d. i. gegen 

1 ) Vgl. Arohiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 983 ff. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



990 Woblfahrtseinrichtungen der königl. bayerischen Staatseisenbahnen in 1909. 

das Vorjahr, in dem 333 387 Ji aufgewendet wurden, 2395 Ji weniger. 
Im pfälzischen Netz betrugen die Ausgaben 8 921 JH. 

Die Zahl des zu freier bahnärztlicher Behandlung berechtigten Per¬ 
sonals des rechtsrheinischen Netzes sowie die Zahl der bei diesem Personal 
beobachteten Erkrankungsfälle und Krankheitstage betrug: 

i| = 1 — 

im Jahre 


1 

1 9 0 8 

190 9 

[ 

Zahl des Personals. 

26 586 

26 776 

Erkrankungsfälle: 

a) im ganzen. 

b) auf je 100 Beamte. 

24 038 
i 90,4 

23 253 

86,8 

Krankheitstage: 

a) im ganzen. 

b) auf je 1 Beamten. 

j 442 954 

16,7 

492 705 

18,4 

Hiernach ist die Zahl der Erkrankungsfälle um 3,3 % gefallen, die der 
Krankheitstage um 11,2 % gestiegen. 


Um erkrankten Beamten, deren Leiden durch den Gebrauch von 
Badekuren Heilung oder wesentliche Besserung erwarten lassen, solche 
Badekuren zu ermöglichen, werden von der Staatseisenbahn Verwaltung 
besondere Zuschüsse zu diesem Zweck gewährt. Die Gesamtsumme 
dieser Zuschüsse hat im Jahre 1909 beim rechtsrheinischen Netz 19 895 Ji 
gegen 20 097 M im Vorjahr, beim pfälzischen Netz 2 886 Ji betragen. An 
12 Kurorten und in 3 Volksheilstätten für Lungenkranke sind im rechts¬ 
rheinischen Netz 147 Freikuren, an 7 Kurorten und 3 Volksheilstätten im 
pfälzischen Netz 20 Freikuren gewährt worden. 

Die Pensionen des etatsmäßigen Personals und die Witwen- und 
Waisengelder der Hinterbliebenen werden nicht für Rechnung der Staats¬ 
eisenbahnen, sondern auf allgemeine Staatsfonds verausgabt. Von diesen 
Ausgaben im Jahre 1909 kamen auf Beamte 6 937 384 Ji gegen 6 369 435 Ji 
im Vorjahr, auf Hinterbliebene 2 847 591 M gegen 2 493 208 Ji im Vorjahr. 
Insgesamt sind im Berichtsjahr die Ausgaben gegenüber dem Vorjahr um 
922 332 -K oder um 10,4 % gestiegen. Die Hinterbliebenen haben außerdem 
aus dem allgemeinen Unterstützungsverein und der damit verbundenen 
Töchterkasse 321 555 M erhalten. Im pfälzischen Netz sind die Ruhe¬ 
gehälter und Hinterbliebenengelder mit 1 224 227 .fl ausnahmsweise im Be- 


1 ) Die in den früheren Jahren nicht eingerechneten Angaben für die Ober- 
verwaltcr und Verwalter sind nunmehr mitenthalten. 
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richtsjahr auf Eisenbahnbetrieb verausgabt worden, wozu noch 934 M für 
Witwen- und Töchterunterstützung kommen. 

Auf Grund der Krankenversicherungsgesetze ist: 

a) für die im Betrieb und in den Werkstätten der Staatseisenbahnen 
(rechtsrheinisches Netz), der Dampfschiffahrt auf dem Bodensee, 
auf dem Ammersee und der Schiffahrt auf der Amper, des Ludwig¬ 
kanals sowie der Kettenschleppschiffahrt auf dem Main beschäf¬ 
tigten, dem Krankenversicherungszwang unterliegenden Personen 
die „Betriebskrankenkasse I der bayerischen Staatseisenbahnver¬ 
waltung“ in Rosenheim (früher Betriebs- und Werkstättenkranken¬ 
kasse in München bczw. Rosenheim), 

b) für die dem Krankenversicherungszwange unterliegenden Personen, 
welche im Betriebe (einschl. der Regiebaubetriebe) und in den Werk¬ 
stätten des pfälzischen Netzes der Staatseisenbahnen und beim 
Betrieb des Frankenthaler Kanals beschäftigt sind, die „Betriebs¬ 
krankenkasse II der bayerischen Staatseisenbahnverwaltung“ in 
Ludwigshafen errichtet. 

Bis zum 1. August 1909 bestand außerdem für das rechtsrheinische 
Netz die „Baukrankenkasse der Staatseisenbahnverwaltung“. Bei Auf¬ 
lösung der Baukrankenkasse wurden die bei ihr versichert gewesenen Regie¬ 
arbeiter in die Betriebskrankenkasse I übergeführt. Die bei ihr versichert 
gewesenen Untemehmerarbeiter aber werden seit 1. August 1909 bei der 
zuständigen örtlichen Krankenkasse oder bei der von einem Unternehmer 
für seinen Betrieb errichteten Betriebskrankenkasse versichert. 

Beide Betriebskrankenkassen gewähren den Mitgliedern auf die Dauer 
von 26 Wochen vom Beginn der Krankheit ab freie ärztliche Behandlung, 
freie Arznei und Heilmittel, sodann im Falle der Erwerbsunfähigkeit ein 
Krankengeld, und zwar die Betriebskrankenkasse I in Höhe von 66 2 / s % 
des durchschnittlichen Tagelohnsatzes vom Tage des Eintritts der Erwerbs¬ 
unfähigkeit ab, die Betriebskrankenkasse II in Höhe von 75 % des durch¬ 
schnittlichen Tagelohnsatzes vom 2. Tage nach dem Erkrankungstage ab. 
Weiblichen Kassenmitgliedern wird im'Falle der Schwangerschaft und Nieder¬ 
kunft je eine Unterstützung in Höhe des Krankengeldes bis zur Gesamt¬ 
dauer von 6 Wochen gewährt. Die Betriebskrankenkasse I gewährt auch 
den dem Versicherungszwang nicht unterliegenden Angehörigen der 
Kassenmitglieder freie ärztliche Behandlung, freie Arznei und Heilmittel 
auf die Dauer von 13 Wochen. Beide Kassen gewähren an Stelle freie 
ärztlicher Behandlung, Arznei und Heilmittel, dann Krankengeld, freie 
Kur und Verpflegung in einem Krankenhause, ferner zahlen sie beim Ab¬ 
leben des Kassenmitgliedes und beim Tode eines Familienangehörigen ein 

Archiv für Eisenbahnwesen. ion. u.i 
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Sterbegeld. Bei der Betriebskrankenkasse I waren als Kassenärzte 488 
Bahnärzte, 3 Kassenärzte, die nicht zugleich Bahnärzte waren, und 34 Spe¬ 
zialärzte, insgesamt 525 Ärzte tätig. 


Es betrugen 

bei der Betriebskrankenkasse I 

J i m J < 

1908 

a h r e 

| 1909 

1 

über¬ 

haupt 

durch- i 
schnittlich 
auf ein 1 
Mitglied | 

1 

über- 

i 

haupt 

durch- 
1 schnittlich 
auf ein 
Mitglied 

die durchschnitti. Mitgliederzahl . 

32 982 


_ 

33 541 


- *> 

„ Zahl der Erkrankungsfälle . . 

25158 


0,76 

28 147 


0,86 ») 

„ „ „ Krankheitstage . . . 

l ( 361205 


11,00 

! 445011 


13,30 1) 

„ Zinsen des Vermögens . . . M 

j 30 711 


0,23 

i 27 964 


0,83 

„ Beiträge der Mitglieder . . „ 

760536 


23,06 

| 966 042 


28,80 

„ Beiträge der Verwaltungen . „ 

i 373 362 


11,32 

1 471629 


14,06 

„ Kosten im einzelnen für: 

i 



i 



ärztliche Behandlung . . . * 

' 325 662 



337 334 



Arzneien und sonstige Heil- j 

1 



j 



mittel. . 

! 187 956 


1 

208194 



Krankengelder.* 1 

559 680 



863 734 



Wöchnerinnenunterstützungen 1 

I 3 146 


i 

3200 



Sterbegelder.. 1 

89 317 


• 37,79 | 

84 787 


47,73 

Kur-und V erpfl egungsko sten 

i 


1 




an Krankenanstalten . . „ 

74 938 


1 

99800 



Ersatzleistungen an Dritte für 



1 




gewährte Krankenunter¬ 



! 

1 




stützungen .* | 

t 5 525 


1 

1 

1 3 758 



das verzinslich angelegte Ver- I 

1 



l 

1 



mögen am Jahresschluß . „ 

i 

702 300 


21,2V) | 

| 590000 


17,69 


Die erhebliche Steigerung der Leistungen der Staatseisenbahn Verwal¬ 
tung und der Mitglieder ist durch die ab 5. April 1909 erfolgte Erhöhung 
der Beiträge von 3 % auf 4 % des Tagclohnsatzes bedingt. Die Steigerung 
der Krankenkosten ist zum Teil auf die ab 5. April 1909 durchgeführte Er¬ 
höhung des Krankengeldes von 50 % auf 66 2 / 3 % des Tagelohnsatzes, zum 
Teil auf die stärkere Inanspruchnahme der Kasse zurückzuführen. 

Bei der Betriebskrankenkasse II betrug die Zahl der Mitglieder 7 460. 
Auf 1 Mitglied kamen im Durchschnitt Erkrankungsfälle 0,46, Krankheits¬ 
tage 10,2, Mitgliederbeiträge 25,48 M, Krankengelder 27,49 J£, Kranken- 

*) Hiernach ist die Zahl der Mitglieder um 1,7 %, die der Erkrankungs¬ 
fälle um 11,9 % und die der Krankheitstage um 23,2 % gestiegen. 


Digitizeit by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 






Wohlfahrtseinrichtungen der konigl. bayerischen Staatseisenbahnen in 1909. 993 

kosten 43,74 M. Das verzinslich angelegte Vermögen betrug nach dem 
Nennwert der Papiere 325 228 M oder durchschnittlich 43,60 M auf ein 
Mitglied. 

Die seit dem 1 . Januar 1891 bestehende „Arbeiterpensions¬ 
kasse der bayerischen Staatseisenbahnverwaltung“ führt 
ab 1 . Januar 1909 infolge Aufnahme des invalidenversicherungspflichtigen 
Personals der ehemals pfälzischen Eisenbahnen sowie des Post- und Tele¬ 
graphenpersonals den Namen „Arbeiterpensionskasse der bayerischen Ver¬ 
kehrsanstalten“ und zerfällt in die Abteilung A und B. 

Die Abteilung A hat für das bei der Staatseisenbahn Verwaltung (rechts¬ 
rheinisches und pfälzisches Netz), der Bodenseedampfschiffahrtsverwaltung, 
der Kanal Verwaltung und der Kettenschleppschiffahrt auf dem Main, der 
Dampfschiffahrt auf dem Ammersee, der Schiffahrt auf der Amper, sowie 
bei der Post- und Telegraphenverwaltung beschäftigte invalidenversiche¬ 
rungspflichtige Personal alle Aufgaben einer reichsgesetzlichen Versicherungs¬ 
anstalt im Sinne des Invalidenversicherungsgesetzes zu erfüllen. Die Ab¬ 
teilung B trifft für die Mitglieder der Abteilung A, die zu dauernder Be¬ 
schäftigung angenommen sind, eine weitergehende besondere Fürsorge durch 
Gewährung von Zusatzrenten zu den aus der Abteilung A zu zahlenden 
Renten, durch Bewilligung von Renten in solchen Fällen, in denen sie ge¬ 
setzlich nicht beansprucht werden können, sowie durch Gewährung von 
Witwen-, Waisen- und Sterbegeldern. Sie ist im allgemeinen eine Fort¬ 
setzung der vom 1 . Oktober 1888 bis 31. Dezember 1890 in Wirksamkeit 
gewesenen Kasse für Alters-, Invaliden- und Reliktenversorgung für die 
ständigen Arbeiter der bayerischen Staatseisenbahnverwaltung. 

Über die Zahl und die Bewegung der Mitglieder beider Kassenein- 
richtungen gibt die folgende Tabelle Aufschluß: 

Abteilung A | Abteilung B 

Zahl der Mitglieder zu Beginn des Jahres i 
Zugang: 

durch Neueintritt. 

,, Wiedereintritt. 


x ) Hiervon entfallen: 

auf die Eisenbahnverwaltung. 41 835 

„ „ Post- und Telegraphenverwaltung 4 930. 

2 ) Hiervon entfallen: 

auf die Eisenbahnverwaltung. 33 472 

,, ,, Post- und Telegraphenverwaltung 2 086. 

64* 
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994 Wohlfahrtseinrichtungen der königl. bayerischen Staatseisenbahnen in 1909. 


Abgang: 

l Abteilung A 

i_ 

] Abteilung B 

durch Überführung in das etatsmäßige 
Beamtenverhältnis. 


l 

i 

1 162 

,, Austritt aus der Beschäftigung 

I 

l 

1 

! 

ohne Beitragsrückvergütung . 

1 

401 

,, desgl. mit Beitragsrückvergütung 

— 

1 016 

,, Erwerbsunfähigkeit mit Zusatz- 



rente. 

— 

221 

„ Erwerbsunfähigkeit ohne Zusatz- i 



rente. ! 

— 

8 

Wegen Ablaufs der Krankenhilfe mit Un- 1 



fallrente.j 


20 

,, Ablaufs der Krankenhilfe ohne 



Unfallrente. 

! — * 

19 

durch Tod.1 

— i 

171 

Am Schluß des Jahres waren vorhanden . 

! 44 704 i 

36 399 

davon gehörten zur j 

Lohnklasse I. 

i 

i i 


2 397 j 

— 

II. 11 

1 294 

23 

III. 

4 929 1 

2 855 

IV. 

26 391 1 

13 573 

V '' 

9 693 | 

14 122 

„ VI (bei Abt. B). 

i 

2 689 

„ VII (bei Abt. B).ij 

— 

3 137 


Im Jahresdurchschnitt zählte die Abteilung A im Jahre 1909 45 735 
Mitglieder, die Abteilung B 35 9J8 Mitglieder. 

Bei der Abteilung A betrugen die Zuschüsse der Verwaltungen im 
Berichtsjahr 347 415 M, die laufenden Mitgliederbeiträge einschließlich der 
Beiträge für freiwillige Weiterversicherung 350 659 M, d. i. durchschnittlich 
7,84 M auf 1 Mitglied gegen 7,75 Ji im Vorjahr. Für Invaliden-, Kranken- 
und Altersrenten wurden im Jahre 1909 296 929 „Ä — gegen 273 233 .Ä im 
Vorjahr — aufgewendet. Auf 1 Empfänger entfallen 159,73 M — gegen 
166,61 M im Vorjahr —. Das verzinslich angelegte Vermögen der Ab¬ 
teilung A betrug am Schlüsse des Jahres 1909 5 942 026 Ji. Davon ent¬ 
fallen auf Gemein vermögen 171 099 M, so daß das Sondervermögen sich 
auf 5 770 927 M stellt. Die Wertpapiere sind hierbei nach dem Ankaufs¬ 
wert gerechnet. Hierzu tritt der Überschuß der Einnahmen über die Aus¬ 
gaben mit 949 M, so daß der Gesamtbetrag des Sondervermögens sich auf 
5 771 876 .H, beziffert. 
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Bei der Abteilung B betrugen im Berichts- ! 

1 

Betrag 

i 

, durcbschnittl. 

kommen 

1 auf 1 Mitglied 

jahr die Einnahmen: ! 


1 Jt 

Mitgliederbeiträge.! 

684 871 

18,82 

Zuschüsse der Verwaltungen. 1 

Aus besonderen Fonds zugewiesene Zinsen 

1 191 690 

32,74 

i 

i 

und Kapitalien. 

4 793 712 

i - 

Zinsen des Vermögens.■ 

570 631 

! 15,68 


Demgegenüber betragen die Ausgaben im Berichtsjahr: 


Zusatzrenten. 269 214 M 

Ausnahmerenten und Unterstützungen. 4 854 ,, 

Witwengelder: laufend. 252 317 „ 

einmalig (Abfindungen). 11 337 „ 

Waisengelder . 40 985 „ 

Sterbegelder. 11 042 „ 

Rückvergütungen von eingezahlten Beiträgen. 27 680 ,, 

Verwaltungskosten und sonstige Ausgaben. 1975,,. 


Für Renten der Invaliden wurden hiernach zusammen 274 068 .fC 
aufgewendet, d. i. durchschnittlich auf 1 Empfänger 222 M gegen 224 M 
im Vorjahr, an Renten für Hinterbliebene zusammen 304 639 M, d. i. durch¬ 
schnittlich auf 1 Empfänger 100 M gegen 101 M im Vorjahr. 

Das verzinslich angelegte Vermögen der Abteilung B betrug am Schluß 
des Jahres 1909 17 995 466 Jl\ die Wertpapiere sind hierbei nach dem 
Ankaufswert gerechnet. 

Über den Bestand, den Zu- und Abgang an Empfängern und Emp¬ 
fängerinnen laufender Bezüge aus beiden Abteilungen der Pensionskasse 
gibt .die nachstehende Zusammenstellung (S. 996) Auskunft: 

Beitragserstattungen in Abteilung A erfolgten bei 8 Heiratsfällen, 
bei 115 Todesfällen und bei 6 Unfällen. 

Aus der Durchführung der Unfallversicherung sind im Be¬ 
richtsjahre im rechtsrheinischen Netz (Eisenbahn-, Kanal- und Schiffahrts¬ 
betriebe) 732 139 M, im pfälzischen Netz (Eisenbahn- und Kanalbetrieb) 
172616 M an Ausgaben erwachsen, zusammen 904 755 Jt. 

Die Anzahl der durchschnittlich beschäftigten Unfall versicherungs¬ 
pflichtigen Personen im rechtsrheinischen Netz betrug im Berichtsjahr 
33 294, sie hat gegen das Vorjahr um 1 087 oder um 3,2 % abgenommen. 
Die Zahl der Todes- und Erwerbsunfähigkeitsfälle stellte sich auf 208 (im 
Vorjahr 288), so daß eine Abnahme um 27,8 % eingetreten ist. Die Zahl 
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(Zu S. 995 gehörig.) 

Zu 

Beginn 

des 

Im 

Laufe 

Im Laufe des Jahres 

Am 


schieden aus 

Schluß 

des 

Jahres 

waren 

vor¬ 

handen 

Art der Bezüge 

Jahres 

waren 

Emp¬ 

fänger 

vor¬ 

handen 

des 

Jahres 

traten 

hinzu 

durch Über¬ 
tritt in den 
Bezug einer 
Unfallrente 
bezw. In¬ 
validenrente 

durch 

Tod 

durch 

andere 

Ur¬ 

sachen^) 

Abteilung A: 






1 

i 

Invalidenrenten . . 

1 451 

446 

12 

166 

21 

1698 

Krankenrenten . . 

40 

47 I 

1 

! 24 

6 

20 

37 

Altersrenten . . . 1 

149 

1 37 1 

! 54 

8 

— 

124 

Abteilung B: 

! 

j i 

1 

| 1 



Zusatzrenten . . . | 

j 1 137 | 

ll 272 

! i 6 

136 

35 

1232 

Ausnahmerenten 

2 

I — 

'1 “ 

i 

1 1 

1 

Witwengelder. . . 

l| 1627 

j 228 

5 

■ i 

73 

34 

: 1743 

Waisengelder . . . 

1 216 

li 

j 288 

s 41 

i 7 

1 

148 

i 1308 

li 

aller Verletzungen mit mehr als dreitägiger Dauer der Erwerbsunfähigkeit 


betrug 4 704 (gegen 4 920 im Vorjahr). Auf je 1 000 versicherte Personen 
treffen schwere Verletzungen 6,2 (im Vorjahr 8,4), Verletzungen überhaupt 
141,3 (im Vorjahr 143,1). Sonach sind die Verletzungen im Verhältnis 
zur Zahl der versicherten Personen im ganzen sowie in bezug auf die schweren 
Verletzungen zurückgegangen. Für die im Bereiche des pfälzischen Netzes 
sowie beim Betriebe des Frankenthaler Kanals beschäftigten Arbeiter ist 
die bayerische Staatseisenbahn Verwaltung erst vom 1. Januar 1909 ab 
Trägerin der Unfallversicherung. Im pfälzischen Netz betrug die Zahl der 
durchschnittlich beschäftigten unfallversicherungspflichtigen Personen 7344, 
der Todes- und Erwerbsunfähigkeitsfälle 28, die Zahl aller Verletzungen mit 
mehr als dreitägiger Dauer der Erwerbsunfähigkeit 779. Auf je 1 000 ver¬ 
sicherte Personen treffen schwere Verletzungen 3,8, Verletzungen über¬ 
haupt 106,1. 

Zum Zweck der Gewährung einmaliger Unterstützungen an 
das mittlere und untere etatsmäßige, das nichtetatsmäßige Personal, das 
Tagelohnpersonal und an seine Hinterbliebenen besteht ein besonderer 
Unterstützungsfonds für das Gesamtnetz der Staatseisenbahnverwaltung. 
Diesem Fonds fließen außer den Zinsen seines Vermögens Strafgelder sowie 
ein Zuschuß der Eisenbahnverwaltung im derzeitigen Betrag von 252 300 JC 


l ) Auch Wiedereintritt der Erwerbsfähigkeit und (bei Waisen) Vollendung 
des 15. Lebensjahres. 
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zu. Die Einnahmen betrugen im Berichtsjahr insgesamt 436 561 M. An 
Unterstützungen wurden an 8 028 Personen gewährt 317 057 Jt, d. i. 17 174 JL 
oder 5,7 % mehr als im Vorjahr. Das verzinslich angelegte Vermögen des 
Unterstützungsfonds betrug am Schluß des Jahres 1909, die Wertpapiere 
zum Nennwert gerechnet, 4 000 800 Jt. Außerdem wurden aus Betriebs¬ 
mitteln und aus anderen Fonds noch 122 148 M an Unterstützungen gewährt. 

Die Staatseisenbahnverwaltung hatte bei Abschluß des Betriebsjahres 
1909 im rechtsrheinischen Netz 10 132 der Eisenbahnverwaltung selbst ge¬ 
hörende Wohnungen zur Verfügung. Die vorhandenen, meist an lediges 
Personal vergebenen Einzelzimmer (534) sind hierbei nicht mitgerechnet. 
Von den 10 132 Wohnungen waren vergeben 

an EiBenbahnpersonal (als Dienstwohnungen) .... 5 404, 

,, ,, (als Mietswohnungen) .... 4 174, 

,, Post-, Zoll- und sonstiges Personal. 554. 

Von den Dienstwohnungen waren vergeben an Beamte des höheren 
und mittleren Dienstes 884, an Beamte des unteren Dienstes 4 294, an 
Tagelohnpersonal 226-; von den Mietwohnungen waren vergeben an Beamte 
des höheren und mittleren Dienstes 533, an Beamte des unteren Dienstes 
1 803, an Tagelohnpersonal 1 838. 

Außer diesen bahneigenen Wohnungen standen der Eisenbahnver¬ 
waltung am Schluß des Betriebsjahres in außerbayerischen Bahnhöfen 
und an fremden Strecken 59 Wohnungen zur Verfügung, von denen 3 an 
Zoll- und sonstiges Personal vermietet waren. 

Des weiteren unterstützt die Staatseisenbahnverwaltung genossen¬ 
schaftliche Unternehmungen ihres Personals, die sich die Herstellung von 
gesunden und billigen Wohnungen für die Genossenschaftsmitglieder zur 
Aufgabe gestellt haben, mit gering verzinslichen Baudarlehen. Die Ge¬ 
nossenschaften haben bis Ende 1909 = 2 078 Wohnungen fertiggestellt. 
Es standen sonach Ende 1909 dem Personal der Staatseisenbahnen (rechts¬ 
rheinisches Netz) 

10 132 bahneigene Wohnungen, 

59 fremde Wohnungen und 
2 078 genossenschaftliche Wohnungen, 

insgesamt 12 269 Wohnungen zur Verfügung. Davon entfielen auf das 
Bahnpersonal 11 712 Wohnungen, während die übrigen Wohnungen an 
Post- und Zollpersonal, fremdes Eisenbahnpersonal, Bahnhofswirte und 
Private vermietet waren. Bei einer Gesamtzahl von 54 822 Eisenbahn¬ 
bediensteten im rechtsrheinischen Netz kamen auf je 100 Bedienstete 21,4 
Wohnungen gegen 20,4 im Vorjahr. Im pfälzischen Netz standen im ganzen 
953 bahneigene und 13 fremde Wohnungen zur Verfügung, zusammen 966; 
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998 Wohlfahrtseinrichtungen der königl. bayerischen Staatseisenbahnen in 1909 . 

davon entfielen auf das Bahnpersonal 949 Wohnungen, auf sonstiges Per¬ 
sonal 17. Bei einer Gesamtzahl von 11 469 Bediensteten kamen auf je 100 
Bedienstete 8,3 Wohnungen. 

Im Laufe der letzten Jahre sind in stets zunehmendem Maße Werk¬ 
stätten und Stationen mit Badeeinrichtungen zur Benutzung für 
das Personal — z. T. auch für dessen Angehörige — versehen worden. Die 
Bäder können von einem großen Teil des Personals vollständig unentgeltlich 
benutzt werden. Ein Teil des Personals sowie die Familienangehörigen 
zahlen eine geringe Gebühr. Insgesamt waren Ende 1909 im rechtsrheinischen 
Netz vorhanden 245 Einrichtungen für Wannenbäder und 222 Einrichtungen 
für Brausebäder. Die Badegelegenheiten sind um 7 Bäder oder 1,5 % 
vermehrt worden. Die Benutzung der Badeeinrichtungen ist um 15 % 
gestiegen, indem von dem Personal und seinen Angehörigen 282 574 Bäder 
gegen 245 174 im Vorjahr genommen wurden. Im pfälzischen Netz waren 
26 Wannenbäder und 37 Brausebäder vorhanden, in denen 34 470 Bäder 
genommen wurden. 

Mit Übernahme der pfälzischen Eisenbahnen ist auch die „Lebens¬ 
versicherungsanstalt der Angestellten und ständigen Arbeiter der 
Pfälzischen Eisenbahnen“ auf die Staatseisenbahnverwaltung übergegangen. 
Die Anstalt hat den Zweck, den hinterlassenen Witwen und Waisen oder 
sonstigen Erben verstorbener Mitglieder nach dem Tode die Auszahlung 
eines bestimmten Kapitals zu verschaffen. Sämtliche Angestellte und 
ständigen Bahnhofsarbeiter waren verpflichtet, der Kasse mit einem be¬ 
stimmten Kapital (zuletzt 500 M) beizutreten. Außerdem konnte eine 
weitere freiwillige Versicherung bis 3 500 M eingegangen werden. Die 
Anstalt wird als eigene Kasse fortgeführt. Ende 1909 waren 7 341 Mit¬ 
glieder mit obligatorischer Versicherung, 466 Mitglieder mit freiwilliger 
Versicherung vorhanden. Das Vermögen bezifferte sich auf 1 810 809 M. 

An weiteren Fürsorgeeinrichtungen bei der bayerischen 
Staatseisenbahn Verwaltung sind hervorzuheben: 

1. die Abgabe und Vermittlung von Heizmaterial, 

2. die Versorgung mit Mineralwasser und Einrichtungen von Kaffee¬ 
küchen, 

3. die Herstellung von Übernachtungsgebäuden, Unterstandsbuden 
und Schutzzelten, 

4. die Arbeitslosenfürsorge und Arbeitsvermittlung, 

5. die Einrichtungen für die Bekämpfung der Tuberkulose, 

6. die Vereinbarungen mit Pflegevereinen für Beihilfe zur Hauspflege 
von Angehörigen des Eisenbahnpersonals. 
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Die Hauptbahnen in Frankreich 

im Jahre 1W8 1 ). 


Die nachstehende Übersicht über die Hauptbetriebsergebnisse der 
französischen Hauptbahnen im Jahr 1908 ist den amtlichen Veröffent¬ 
lichungen für das Jahr 1908 entnommen 2 ). 


Gegenstand 

Betriebslänge am Jahresschluß 


1907 

1908 

km 

40 002 

40 110 

Mittlere Betriebslänge . . . 

M 

39 963 

40 186 

Anlagekapital. 

Frcs. 

17 862 292 416 

18 234 153 862 

Betriebsergebnisse: 

a) Personenverkehr (g. v.): 




Beförderte Personen . . 

Anz. 

474 335 306 

479.396 165 

Geleistete Personenkm . „ 

Roheinnahme (ohne Steuer): 

15 287 484 306 

16 033 559 928 

von Personen .... 

Frcs. 

553 501 631 

571 555 730 

an Nebeneinnahmen 




(accessoires) .... 

99 

199 634 370 

203 823 732 

zusammen . 

9 9 

753 136 001 

775 379 462 

b) Güterverkehr (p. v.): 




beförderte Gütertonnen . 

t 1 

156 504 353 

158 165 909 

Geleistete Gütertonnenkm 

tkm i 

1 

| 19 886 064 361 

20 603 494 877 


*) Vergl. Archiv 1911 S. 507 ff. Die Eisenbahnen in Frankreich im Jahrl907. 
*) Statistique des chemins de fer fran$ais au 31. döcembre 1908. Premier 
volume, intörÄt gänöral, Melun 1910. 
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Die Hauptbahnen in Frankreich im Jahre 1908. 


Roheinnahmen: 

aus Frachtverkehr . . Frcs. 
,, Nebenerträgen . . ,, 


zusammen . 
c) Sonstige Einnahmen (di¬ 
verses) . 

Gesamteinnahmen. 

Betriebsausgaben. 

Nebenausgaben (di verses) . 

Gesamtausgaben. 

Betriebsüberschuß. 


Dem Betriebsüberschuß sind 
hinzuzurechnen aus verschie¬ 
denen Guthaben . 


Uberschuß im ganzen . . . 

Verhältnis von äusgabe_ 
Einnahme 

Mittlere Fahrt einer Person 


0 / 

/o 

km 


„ ,, ,, Gütertonne ,, 

Durchschnittsertrag: 
für 1 Personenkm .... Cts. 
,, 1 Gütertonnenkm ... ,, 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven.Stck. 

Personenwagen. ,, 

Sonstige Wagen (für Eilver- 

kehr). „ 

Güterwagen (p. v.) ... . ,, 

Geleistet wurden: 

Lokomotivkm.Anz. 

Personen wagenkm.. 

Sonstige Wagenkm (Eilver- 

kehr). ,, 

Güterwagenkm. ,, 

überhaupt Wagenkm ,, 


' 

1907 

190 8 

868 792 919 

884 122 635 

46 462 733 

46 968 899 

( 915 256 652 

931 091 534 

! 

1 33 270 791 

27 954 678 

1 701 662 444 

1 734 425 674 

1 934 979 219 

986 468 149 

20 692 475 

18 126 599 

955 671 694 

1 004 594 748 

745 990 750 

I 1 

!l 

729 830 926 

!i 

712 832 

885 829 

jj 746 703 582 

730 716 755 

56,2 

57,9 

32,2 

33,4 

119 

i 

j 123 

3,57 

3,51 

4,37 

1 

4,29 

! 

11 

! ! 11 650 

12 208 

1 28 391 

!i 

28 838 

17 458 

18 404 

i 303 950 

319 788 

450 249 630 

: 460 182 547 

1 581 139 745 

!■:; 

1 643 021 484 

! 803 218 646 

836 218 938 

; 4 408 907 235 

! 4 602 116 763 

6 793 265 626 

i 7 081 357 185 
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Die Hauptbahnen in Frankreich im Jahre 1908. 


1001 


Es betrugen (in Prozenten der 
Gesamteinnahme): 

1 907 | 

1908 

Einnahme im Personenver- 



kehr.% 

44,3 

44,7 

Einnahme im Güterverkehr ,, 

53,8 

53,7 

sonstige Einnahmen .... „ 

1,9 

1,6 

Auf 1 Betriebskm kommen: 



an Einnahme.Frcs. 

42 581 

43 160 

„ Ausgabe.. 

23 914 

24 999 

,, Uberschuß. ,, 

18 667 

18 161 

Verhältnis von Einnahme * * % 

56,2 

57,9 

Auf 1 Zugkilometer kommen: 



an Einnahme.Frcs. 

4,62 

4,60 

,, Ausgabe. ,, 

j 2,60 

2,66 

„ Überschuß. „ 

1 2,02 

1,94 

Die Zahl der beschäftigten Personen 



betrug: 

bei der allgemeinen Verwaltung . . 

3 255 

3 187 

,, dem Abfertigungs- u. Zugdienst | 
,, „ Fahrdienst und den Werk- 1 

136 698 

144 060 

Stätten . 

86 892 

90 924 

,, der Bahnunterhaltung und Auf¬ 



sicht . 

85 038 

86 421 

zusammen . . . 

311 883 

324 592 

Außerdem wurden noch beschäftigt: 



Hilfsbedienstete und Arbeiter . . 

89 207 

87 712 

Weibliche Personen. 

29 789 

30 486 

insgesamt . . 

430 879 

442 790 

Auf ein Bahnkm kommen: 



im Betriebsdienst beschäftigte Per¬ 



sonen . 

10,8 

11,0 


Die Länge des Bahnnetzes im europäischen Frankreich ver¬ 
teilt sich im Jahr 1908 (gegen 1907) wie folgt: 
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Die Hauptbahnen in Frankreich im Jahre 1908. 



1907 

1908 

i 

! 

Es waren 

i 

im 

im 

im 

im 

Betrieb 

Bau 

Betrieb 

l_ 

Bau 


Kilometer 

Kilometer 

I. Staatsbahnen. 

2831 

178 

2831 

178 

II. Privatbahnen: 





1. Nordbahn. 

3 718 

74 

3 730 

63 

2. Ostbahn. 

4758 

27 

4 758 

27 

3. Westbahn . 

6012 

40 

6 012 

40 

4. Paris-Orl6ansbahn. 

7 669 

173 

7 726 

128 

5. Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 

9 504 

505 

9 514 

507 

6. Südbahn. 

3808 

424 

3 831 

656 

7. Pariser Gürtelbahn (r. U.) . 

17 

— 

17 

— 

8. Große Pariser Gürtelbahn. 

9. Linien verschiedener kleinerer Ge¬ 

in 

— 

111 

— 

sellschaften zusammen . 

1256 

34 

1264 

26 

zusammen II 

36853 

1277 

36 963 

1447 

III. Nicht konzessionierte Bahnen. 

328 

90 

328 

90 

Im ganzen I bis III eigentliche Haupt¬ 





bahnen . 

40012 

1 545 

40122 

: 1715 

t 

IV. Industrie- und sonstige Bahnen 1 ) . . . 

i | 

234 

17 

234 

i 

17 

1 

Bahnen örtlicher Bedeutung (Lokal¬ 

! 



1 

bahnen) . 

' 7 813 

2 215 

8 003 

2 832 

Straßenbahnen für Personen und 

j 


! 


Güter 3 ). 

1 5 432 

2209 

! 5 687 

2 533 

Mithin Gesamtlänge der Bahnen für öffent¬ 





lichen Verkehr . 

63 491 

1 

5 986 

54 046 

7 097 


Außerdem waren im Jahr 1908 in Bauvorbereitung 477 km. 


*) In den Angaben für das Jahr 1908 sind nicht enthalten 177 km Zechen¬ 
bahnen (134 km im Betrieb und 43 km im Bau und in Bauvorbereitung) sowie 
366 km Hafen- und Kaibahnen (349 km im Betrieb und 17 km im Bau und in 
Bauvorbereitung), 

2 ) Im Jahr 1908 waren außerdem noch 2 207 km Straßenbahnen für 
Personen- und Stückgutverkehr sowie für Personenverkehr allein im Betrieb 
und 304 km Bau und in Bauvorbereitung. 
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Einen Überblick über die Verteilung der französischen 
Hauptbahnen in 1908 nach der Spurweite bietet die nach¬ 
stehende Zusammenstellung: 


Es waren im (Jahr 1908) 

im 

Betrieb 

1 im 
Bau 

in Bau¬ 
vorbe¬ 
reitung 

i zu¬ 
sammen 

II 



Kilometer 


a) Eigentliche Hauptbahnen: 





mit voller Spur. 

38 110 

1 464 

1376 

40950 

„ Meterspur. 

2012 

251 

436 

2699 


40122 

1 715 

1812 

43 649 

b) Industriebahnen: 





mit voller Spur. 

173 

1 

26 

200 

„ besonderer Betriebsart., 

>) 2 

— 

— 

2 

1 

175 

1 

26 

202 

c) Schmalspurbahnen: 

mit Meterspur.. 

53 

16 


' 69 

„ 0,60 m Spur. 

6 

— 

— 

6 


59 

16 

— 

75 

zusammen 

40 356 

1732 

1838 

43 926 


1 ) Je 1 km Seil- und Pferdebahn. 
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Die Königlich ungarischen Staatsbahnen 

im Jahre IMS. 1 ) 

Von Eisenbahninspektor Rudolf Nagel. 


Die von der Königlich ungarischen Staatseisenbahnverwaltung be¬ 
triebenen Strecken hatten am Ende des Jahres 1908 eine Betriebslänge 


von. 16 703,831 km. 

Hiervon kamen: 

auf die Eigentumslinien. 7 902,538 km , 

,, „ in Betrieb genommenen Anschlußbahnen . . . 182,877 „ 

,, „ auf Rechnung des Staates verwalteten ' Privat¬ 
bahnen . 298,260 ,, 

„ ,, gegen Vergütung der Selbstkosten betriebenen 

Lokalbahnen. 8 320,156 ,, . 


Das Bahnnetz ist durch Neueröffnung bei den Eigentumslinien der 
Königlich ungarischen Staatsbahnen um 231,526 km und bei den gegen Ver¬ 
gütung der Selbstkosten betriebenen Lokalbahnen um 367,232 km sonach 
zusammen um 598,758 km gewachsen. Diese Vermehrung sowie die Be¬ 
richtigung in den Längen mehrerer Linien ergibt, daß am Ende des 
Berichtsjahres 1909 die Gesamtbetriebslänge, der 
ungarischen Staatsbahnen sich auf 17 298,021 km be¬ 
lief. Im Jahresdurchschnitt waren 16 937,040 km Bahnen im Betrieb 
gegenüber 16 230,857 km im Jahre 1908. 

Die Anzahl der Personen-, Post-, Gepäck- und Gepäckbeiwagen, 

1 ) Die Angaben sind dem Bericht der Direktion der Königlich nngarischen 
Staatsbahnen über die Betriebsergebnisse im Jahre 1909 entnommen. (Vgl. 
Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 698 ff.) 
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Motor- und Motorbeiwagen ist auf 9 483 Stück *) angewachsen (8 774) *), 
also um 709 Stück gestiegen. 

Die Beschaffungskosten der Personen- und Gepäckwagen betrugen 
148 018 938,29 Kr. 

Die Anzahl der Güterwagen ist auf 74 696 Stück gestiegen (73 147), 
hat sich also um 1 549 Stück vermehrt, ihre Beschaffungskosten betrugen 
272 823 104,22 Kr. 

Der Bestand an Lokomotiven betrug am Ende des Jahres 2 984 Stück 
(2 819), der Bestand an Tendern 2 138 (2 070). 

Die Lokomotiven wurden um 165 Stück, die Tender um 68 Stück 
vermehrt. 

Die Beschaffungskosten beliefen sich auf 193 752 925,38 Kr. Außer¬ 
dem waren am Ende des Berichtsjahres 132 Schneepflüge (132) und 2 Schnee- 
schaufelmaschinen (2) vorhanden, deren Beschaffungskosten 893 563,94 Kr. 
betrugen. 

Die eigenen Lokomotiven und Motorwagen haben folgende Leistung 
verrichtet: 


1908 | 1909 


b e i 

1 

1 

! 

Zugkm 

% 

| Zugkm 

% 

Eilzügen. 

9 231684 

| 

10,54 j 

9 541 677 

10,14 

Personenzügen. 

{ 26 317 668») 

30,04 | 

28269939») 

29,93 

gemischten Zügen. 

' 13 024 220 

14,86 

13801873 

14,60 

Last- und Militärzügen . . . . | 

1 37 895 964 

43,24 

41 492 169 

43,93 

| 

Dienstgüterzügen.j 

1 158 227 1 2 * 4 ) 

1,32 

1326 774«) 

1,40 

somit zusammen . . 

1 87 627 763») 

I 

100,00 j 

j 94 432 332») 

100 ,oo 


Weiter versahen die Lokomotiven und Motorwagen folgenden 
Dienst: 


1 ) Am Ende des Jahres 1909 waren 19 Motorwagen II./III. Klasse, 34 Motor¬ 
wagen III. Klasse, ferner 12 Motorbeiwagen II./III. Klasse und 4 Motorwagen 
III. Klasse vorhanden. 

2 ) Die in Klammern stehenden Zahlen stellen die Ergebnisse des Jahres 
1908 dar. 

*) Hiervon mit Motorwagen 1 141 646 Zugkm (957 283). 

«) „ „ ,. 16 624 „ ( 14 628). 

») „ „ ,. 1 158 270 „ (971911). 
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Die Königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1909. 


1908 1909 

km 


mit Vorspann- und Verschublokomotiven . . . . 
Leer- und Probefahrten. 


2 294 943 O j 2 467 414 ‘) 
6 973 916 6 356 246 


Verschubstundeu: 1908 = 2156 996 zu 4,5 Zugkm | j 

1909 = 2401 686 „ 4,5 „ j 

Dampfhaltestunden: 1908 = 725585 „ 1,5 „ j 

1909 = 755 190 „ 1,5 „ J j 

I, 

mit ungeheizten Lokomotiven. 

• I 

somit zusammen . . . 


10 794 854 2 ) 


11 940 373 2 ) 


1 184 816») | 1 196 032 3 ) 


20248531 4 ) 21 960065 4 ) 


Die Gesamtleistung beläuft sich auf 116 392 397 Lokomotivkilometer, 
wovon 115 200 322 auf die Lokomotiven (106 875 497) und 1 192 075 auf die 
Motorwagen (1 000 797) kommen. Gefahren wurden 26 098 933 000 Brutto¬ 
tonnenkilometer (24 105 043 000), davon 26 066 394 000 mit Lokomotiven 
(24 077 954 000), und 32 539 000 mit Motorwagen (27 089 000). 

Die Leistung der Wagen ist aus nachstehendem ersiohtlich: 


Bezeichnung !| j! Wagenachskilometer 

der Linien und der 1 Gattung der Wagen ho J»hre 


Wageneigentümer ^ 

' 

j 

1 908 

1909 

i 

Auf den eigenen Linien: 1 

i 

;■ | 



eigene . . . . 

Personen- und Postwagen . 

742 383 092 •’>) 

827 690 622 5 ) 

fremde . . . 

77 » J? • | 

109967 916») 

114 046 142«) 

eigene . . . . 

Last- und Kondukteurwagen ! 

2 272 333 580 7 ) 

2 410 130 033 7 ) 

fremde . . . . 

1 

7? *1 ri 

1 

446 046 684 

494 205 772 

Auf fremden Linien: 

1 

1 

Personen- und Postwagen . | 



eigene .... 

34 406006 

29 995 410 

eigene .... 

Last- und Kondukteurwagen j 

488 493 024 

! 

i 467 526 478 

l ) Hiervon mit Motorwagen — km ( 

386). 


2 ) „ „ 6 155 „ ( 5 372). 

3 ) „ „ 27 650 „ (23 128). 

*) „ „ „ 33 805 „ (28 886). 

5 ) Hiervon kommen auf Motorbetrieb 4 880 898 Wagenachskm (3 930 986). 

6\ 

f >> »» 

„ „ 145 392 

( 140 024). 

) ♦> 

116 396 

( 62 711). 
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Die Einnahmen aus dom Personenverkehr haben sich — nach Abzug der Transpor'tsteuorn und der 
Stempelgebühren — auf den Eigentumslinien der ungarischen Staatsbahnen und auf den für Rechnung des Staates 
verwalteten Bahnen folgendermaßen gestaltet: 


Die Königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1909. 1007 
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Die Königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1909. 


Es wurden sonach aus der Beförderung von Zivilreisenden eine Ein¬ 
nahme von. 75 362 663 Kr. 

erzielt, was gegen das Jahr 1908 mit . 71 138 294 ,, 

eine Mehreinnahme von. 4 224 369 ,, 

= 5,94 % bedeutet. 


Die Einnahme betrug gegen das Y T 

orjahr: 



bei den Eilzügen in der 





I. Wagenklasse .... 

+ 273 721 Kr. = + 

6,61 %, 


ii. „ . . . . 

+ 1 418 950 „ = + 

8,28 %, 


in. „ . . . . 

+ 159 932 „ = + 

279,46 %, 


zusammen . . . 

+ 1 852 603 Kr. = + 

8,69 %. 


1 

2 

' 3 

4 

5 



Anzahl der beförderten 

0 

Zuggattung 

Wagen¬ 

klasse 

Reisenden 

Ii 

" 0 



1908 

1909 

19 0 8 


I 

317 768 

337 634 

9*6 

Eilzöge. 1 

.i ii 

2821637 

3 038 301 

j i 88,4 - 


in 

i 

51808 

128 191 

1,6*2 

zusammen . . 


3 191213 

3504 026 

1 

: ioo, oi 


I 

411209 

395 015 

; o,'i 

Personen- und gemischte Züge 

1 ii 

6484 434 

|| 

6 961 858 

1 ^ 


in 

, 43 726 441 

48 227689 

86,3< 

J_ 

zusammen . . 

.... 

50622084 

Ii 

55584562 

100, r. 


Ii 1 

■ 728 977 

732549 

l,:/2 

Sämtliche Züge . 

ii 

9 306071 

l 10000159 

16,s* 


111 

ij 43 778 249 

1 48355880 

i 79, sc 

zusammen Zivil .... 

1 

53813297 

59088 588 

! 

, 97,3, 

r 

Militär . . . ii 1459114 

I 

1 641 476 

f 

1 

1 2,6» 

' i 



' I 

zusammen. 55 272 411 | 60730 064 IUO.oo 
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Die Königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1909. 
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'bei den Personen- und gemischten Zügen in der 

i. 'Wagenklasse . . . . + 10 554 Kr. — + 0,76 % 

II. „ . . . . + 515 133 „ = + 4,39 % 

III. „ . . . . + 1 846 079 „ = + 5,03 % 


zusammen . . . f 2 371 766 Kr. = + 4,76 % 


Über die Anzahl der beförderten Reisenden und der 
von ihnen zurückgelegten Kilometer gibt die nachfolgende Tabelle 
Aufschluß: 


G 

% 

L_._I _i_ 8 

Der von den Reisenden zurück¬ 
gelegte Weg in km 

■ ’ 

9 ! 10 

% 

11 | 12 

Weg eines 
Reisenden in km 

_ 

1 909 | 

l 1908 

1 909 

1908 

1909 

1908 

1909 

9,63 

64 319983 

68263 155 

14,25 

13,66 

202 

202 

86,71 

385200596 

424064 567 

85,31 

84,89 

137 

140 

3,66 

2 007 246 

7 233 064 

0,44 

1,45 

39 

56 

100 ,oo 

451 627 824 

499660 786 

100 , oo 

100 ,oo 

141 

143 

0,7t 

' 

24 694 408 

25 065 755 

1,25 

1,21 

60 

63 

12,53 | 

317 449 687 

332575957 

16,1t 

16,06 

49 

48 

86,76 ! 

1628 219146 

; 

1713 408558 

82,6 t 

82,73 

37 

36 

100 ,oo 

1970363 241 

2071 050270 

100 ,oo 

100 ,oo 

39 

37 

1,21 

89 014 391 

! 93 328910 

! 3,44 

CO 

1 122 

' 127 

16,47 

702650283 

756640524 

^ 27,18 

27,47 ! 

1 76 

1 

76 

79,6*2 

1630226 391 

1720 641622 

1 

63,07 

62,47 

i 37 

36 

97,30 

1 

| 2421 891065 

2570 611056 

93,69 

93,33 

45 

i 

44 

2,70 ( 

1 

f 163032919 j 

i 1 

183 742 510 

i 

6,31 


1 112 

l 

112 

I 

100 , oo i 

■ 2 584923984 

! 2754 363 566 | 

1 100, oo 

100 ,oo 

47 

45 


65* 
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Die Königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1909. 


Hiernach hat die Anzahl der Zivilreisenden 

im Jahre 1909 . 59 088 588 Personen, 

„ „ 1908 . 53 813 297 

betragen, es sind daher im Berichtsjahre .... 5 275 291 Personen 

oder 9,80 % mehr befördert worden. 

Die Anzahl der Reisenden betrug gegen das Vorjahr: 
bei den Eilzügen: 

in der I. Wagenklasse . . . + 19 766 Personen = + 6,22 %, 

„ „ II. „ . . . + 216 664 „ = + 7,68 %, 

,, ,, III. ,, ...-)- 76 383 ,, = + 147,43 %, 

zusammen . . . + 312 813 Personen = + 9,80 %, 

bei den Personen- und gemischten Zügen: 

in der I. Wagenklasse ... — 16 194 Personen — — 3,94 %, 

„ „ II. „ • • • + 477 424 „ = + 7,36 %, 

„ „ HI- „ . ■ . + 4 501 248 „ = + 10,29 %, 

zusammen ... 4- 4 962 478 Personen = + 9,80 %. 

Die Anzahl Personenkilometer betrug gegen das Vorjahr: 
bei den Eilzügen: 

in der I. Wagenklasse . . 4- 3 943 172 Personenkm = 4- 6,13 %, 

„ „ II. „ . .4- 38 863 971 „ =4- 10,09%. 

„ „III. „ . . 4- 5 225 819 „ = 4- 260,35 %, 

zusammen . . 4- 18 032 962 Personenkm = -f 10,64 %, 

bei den Personen- und gemischten Zügen: 
in der I. Wagenklasse . . -f 371 347 Personenkm = -f 1,50 %, 

„ „ II. „ . . + 15 126 270 „ = 4- 4,76 %, 

„ „III. „ • . + 85 189 412 „ = 4- 5,23 %, 

zusammen . . 4- 100 687 029 Personenkm =4-5,11 %. 

Die Einnahme für ein Personenkilometer betrug: 


bei Eilzügen. 4,64 (4,72) Heller, 

,, Personen- und gemischten Zügen .... 2,52 (2,53) ,, 

„ sämtlichen Zügen zusammen. 2,93 (2,94) ,, . 


Die Einnahmen aus dem Personenverkehr haben 
sich seit dem Jahre 1888 — dem letzten vor Einführung des Zonentarifs — 
folgendermaßen gestaltet: 
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1 


10 


11 


Rohcinuahme 

(einschließlich Transportsteuer und Stempel) 
in Kronen 


Roheinnah me 
auf ein Bahnkilonieter 
in Kronen 


Jahr 


zusammen 


Kronen 

1888 l| 28 399 200 

1889 j 30239 800 
1909 ! 92 430 700 



dem Vorjahr 
gegenüber 
+ mehr, 

— weniger 


dem Jahre 188S 
gegenüber 
+ mehr, 

— weniger 


im 

allge¬ 

meinen 


dem Vorjahr 
gegenüber 
+ mehr, 

— weniger 


dem Jahre 1888 
gegenüber 
+ mehr, 

— weniger 


Kronen 


+ 1 840 600 
+5 502 100 



Kronen o/ 0 


Kronen! 

'_i 


Kronen 


ij | . 

+ 7 +1 840 600 + 7 1 4 156 ! + 86 
+ 6 +64031500 +225 10 734 + 366 


% 


Kronen 


°/o 


+ 2 ’ ! + 86 +2 

+ 4 | + 6 664 +164 


Die Steigerung des Personenverkehrs seit dem Jahre 
1888 ist aus nachstehender Zusammenstellung ersichtlich, wobei zu bemerken 
ist, daß in den Angaben für das Jahr 1888 der Personenverkehr der seitdem 
verstaatlichten Eisenbahnlinien mit inbegriffen ist: 


1 

2 

3 

4 

5 t 

6 

7 

! 8 

9 j 10 


Durch¬ 

schnitt¬ 

liche 

Länge 
der ; 

Linien 

1 ; 

Längen¬ 

ver¬ 

mehrung 

Anzahl 

der beförderten 

Personen 

Anzahl der beförderten 

Personen 
auf das Bahnkm 

Jahr 

dem Jahre 

1888 

gegenüber 

zu¬ 

dem Jahre 1888 
gegenüber 
+ mehr, 

— weniger 

im 

allge¬ 

meinen 

, dem Jahre 1888 
gegenüber 
+ mehr, 

— weniger 


in 

km 

1: 

km 

ü /o 

sammen 

i 

i 

Personen 

% 

Per- 

sonen 

Personen % 

1 

1888 j 

1 

7010 

— 1 

9140100 



' 

1306 

1808 j 


1889 1 

7 276 

266 

4 

13 151700 

+ 4011600 

+ 44 

+ 502 + 39 

1909 

8611 

1601 

23 

59 088 600 

+ 

+ 49 948 500 

+ 546 1 

6 862 | 

+ 5 556 + 425 


Während somit die Länge des Netzes von 7 010 km auf 8 611 km, also 
um 22,8 % gestiegen ist, ist die Anzahl der beförderten Personen für das 
Bahnkilometer von 1 306 auf 6 862 angewachsen und hat somit um 425 % 
zugenommen. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr haben sich jedoch 
nur um 164 % gehoben. 
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Die Königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1909. 


Die Einnahmen aus der Gepäckbeförderung haben im ße 
richtsjahre 1909 den Betrag von ... 2 046 397,10 (1 823 467,44) Kr. 


ergeben. 

Es wurden. 75 890 (68 249) t Gepäck 

befördert und. 9 384 971 (8 376 432) tkm 

gefahren. 


Der Weg, den das Gepäck im Durchschnitt zurücklegte, war 124 
(123) km und hat sonach dem Vorjahr gegenüber eine Zunahme um 1 km 
aufzuweisen. 

Die Einnahme für die Tonne Gepäck betrug 26,97 (26,72) Kr., 
die Einnahme für das Tonnenkilometer. 0,22 ( 0,22) Heller. 

Die beförderte Gepäckmenge hat eine Zunahme um 7 641 t = 11,2 % 
erfahren, und die Einnahmen aus der Gepäckbeförderung eine Zunahme 
von 222 929,66 Kr. = 12,2 %. 

Aus dem Güterverkehr ergab sich im Berichtsjahr: 

eine Gesamteinnahme von. 221 479 127,48 (209 518 151,83) Kr., 

wovon auf den Eilgutverkehr . . . 10 786 663,11 ( 10098 360,03) „ 

,, ,, Frachtgutverkehr. . 210 692 464,37 (199 419 791,83) ,, 

kommen. 

Es wurden befördert: 

an Eilgütern. 467 876 ( 407 118; t, 

,, Frachtgütern. 29 339 077 (28 070 130) t, 

somit im ganzen. 29 806 953 (28 477 248) t; 

die Tonnenkilometer betrugen: 

bei den Eilgütern. 68 086 972 ( 59 439 324) tkm, 

„ „ Frachtgütern. 5 017 892 170 (4 758 193 526) „ 

daher zusammen . . 5 085 979 142 (4 817 632 850) tkm. 

Es ergibt sich somit eine Steigerung: 

beim Eilgutverkehr um. 60 758 t = 14,92 %, 

,, Frachtgutverkehr um. 1 268 947 t = 4,52 % 

dem Vorjahr gegenüber. 

Die Gesamtsteigerung im Güterverkehr 
betrug. 1 329 705 t = 4,67 
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Es kommt auf das Bahnkilometer eine beförderte Güter¬ 


menge von . 3 461 t, 

während im Vorjahr auf das Bahnkilometer. 3 397 t 

Frachtgut fielen. Die Steigerung beträgt sonach. 64 t 

für das Bahnkilometer. 

Es betrug die Einnahme für eine Tonne: 

Eilgut. 2 305 (2 480) Heller, 

Frachtgut. 718(710) ,, 

Eil- und Frachtgut durchschnittlich .... 743 ( 736) „ 

die Einnahme für 1 tkm. 4,35 ( 4,35) „ 

Der von einer Tonne durchschnittlich zurückgelegte Weg war im 
Jahre 1909: 

bei Eilgut. 146 (146) km, 

„ Frachtgut . 171 (170) „ 

„ Eil- und Frachtgut zusammen . . 171 (169) ,, . 


Die Mehreinnahme aus dem Eilgut verkehr betrug 688 303,08 Kr. 
oder 6,82 %. 

Die Steigerung der Einnahmen aus dem Frachtgut verkehr bezifferte 
sich auf 11 272 672,57 Kr. oder 5,64 %. 

Der Wagenladungsverkehr betrug 27 662 368 t = 94,29 % des ge¬ 
samten Güterverkehrs. 

In den einzelnen Verkehrsgattungen ergaben sich folgende Änderungen 


bei den Einnahmen gegen das Vorjahr: 

beim Personenverkehr .+ 5,94%, 

,, Militärverkehr .+ 13,15 %, 

,, Gepäckverkehr.+ 12,22 %, 

,, Eilgut verkehr. + 6,82 %, 

,, Frachtgutverkehr. f- 5,64 %, 

bei den verschiedenen Einnahmen.-t~ 11,89 %. 


Die Einnahme im Jahre 1909 betrug: 

für 1 Personenkm . 

,, 1 Person. 

,, 1 Gepäcktourenkm. 

.,1t Gepäck. 

„ 1 Gütertonnenkm. 

,, 1 Bahnkm. 

,, 1 Nutzzugkm. 

,, 1000 Rohtonnenkm. 

,, 100 Wagenachskm. 


2,84 ( 2,85) Heller, 

129 ( 133 ) „ 

22 ( 22 ) „ 

2 697 ( 2 672 ) ,, 

4,35 ( 4,35) ,, 

36 674 (34 974,59) Kr., 

437.4 ( 440,4 ) Heller, 

1 355,0 ( 1 377,0 ) „ 

937.4 ( 937,3 ) „ . 


Digitized 


bv Google 


Original ffom 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 


























1014 


Die Königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1909. 


Die Gesamteinnah 

men haben 

sich nach dem 

bisher ange- 

1 

II 2 1 

3 | 

4 

Einnahmen 

aus dem 

im 

Berichtsjahr 

1908 | 1909 

+ Mehr- 
— Minder¬ 
einnahme 
gegenüber 
1908 


| 

Kronen 


Personenverkehr. 

! 71 138 294,0# 

75 362663,40 

+ 4 224 369,40 

Militärverkehr. 

il 2842912,54 

3206857,63 ( 

■f 363 946,0# 

Gepäckverkehr. 

| 1823 467,44 

2 046 397,10 j 

+ 222 929,66 

Eilgutverkehr. 

10 098 360,03 

10 786 663,u 

+ 688 303.üi 

Frachtgutverkehr. 

! 199 162 861,50 

210 391019,87 

+ 11238 168,37 

Verschiedenes 1 ). 

jj 29 646 107,55 

33169 630,80 ' 

+ 3 624 623,25 

zusammen . . 

j| 314 700 993,15 

334 963 232,00 

+ 20 262 238,s:. 


Die Gesamteinnahmen haben sonach dem Vorjahr gegenüber eine 
Uber die Betriebsausgaben gibt folgende Tafel 2 ) Auskunft: 


1 | 

j 2 

' . 3 _ : 

1 4 

Dienstzweig 

1 ! 

Ausgaben 

in Kronen 

; 

! sonach 

1 im Jahre 
| 1909 

1 + mehr, 

— weniger 

1 

1908 

1 9 0 9 j 

j als in 1908 

Zentraldienst. 

: 


| 

Direktion. 

I 10084 633,48 

10555 431,16 

, + 470 797,6-> 

Betriebsleitungen. 

| 9 716674,03 

10169420,18 | 

| + 452 746,10 

zusammen . . 

19 801 307,5t 

20 724 851,29 

jj + 923 643,71 

Äußerer Dienst. 

| 


Bnhnaufsicht und Bahnerhaltung 

| 43 159877,30 

47 184 790,81 

| + 4 024 913,51 

Stationsdienst.. | 

1 67 279998,5# 

73 773167,18 1 

+ 6 493 168,5# 

1 +10432514,91 

Zugförderungs- u.Werkstättendienst 

; 86 441 135,64 

96 873 660,55 

Materialdienst. 

| 3 302 266,24 

4 562 115,34 

+ 1260159,10 

Benutzung von Eisenbahnlinien 

1 


I 

und Bahnhöfen. 

5186 289,40 

5 238 511,08 

+ 52221,63 

zusammen . . 

i 205 369 557,17 

227 632 534,#6 

+22262977,1» 

Umgestaltungen. 

Nicht eigentl. Eisenbahnbetriebs- 

| 6 256 502,02 

1 I 

6254670,00 

— 1752,02 

• 

u. außergewöhnliche Ausgaben 

| 13 340042,14 ; 

15 391003,02 

+ 2050960,83 

zusammen . . 

| 244 767 408,84 

270003139,27 

+25 235 730,43 

x ) Hierunter fallen die für 

die Führung des Betriebs auf Lokalbahnen 


-’) Bei Berechnung der Einheitssätze wurden die ganze Länge des Netzes 
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führten folgendermaßen gestaltet: 


5 

6 

! 7 

8 

9 

1 10 

11 

12 

13 

14 

% 

der Gesamt¬ 
einnahme 

Einnahmen 

auf 

1 Bahnkm 

Kronen 

Einnahmen 

auf 

1 Zugkm 
Heller 

Einnahmen 
| für je 

1000 Roh- 
tonneukm 
Heller 

Einnahmen 
für je 

! 100 Wagen¬ 
achskm 
Heller 

1908 

; 1909 

1908 | 

1909 

1 1908 

1909 

j 1908 

1909 

1908 

1909 

22,59 

22,62 

' 4 382,90 

4 449,67 

i 

82,3 

81,o 

298,6 

292,i 

200,» 

199,o 

0,90 

! 0,95 

! 175,16 

189,34 

3,3 

3,4 

11,9 

12,4 

8,o 

8,5 

0,60 

0,61 

112,36 

120,82 

2,1 

2,2 

I L7 

7,9 

5,1 

5,4 

3,21 

3,22 

622,17 

636,87 

11,7 

11,6 

42,» 

41,8 

: 28,4 

28,5 

63,28 

62,82 

12220,01 

12421,96 

1 230,s 

S 226,1 

i 835,7 

815,3 

j 561,2 

555, * 

9,42 

1 9,90 

1 876,47 ' 

1 958,41 

1 34,3 

! 35,7 

124,4 

128,6 

I 83,5 

87,5 

100,oo 

1 1OO.00 

; 19389,06 

19 776,96 

j 364,0 

1 360,o 

1320,6 

1298,t 

886,6 

8843 


I 


Steigerung um 20 262 238,86 Kr. oder 6,44 % erfahren. 


_5 G_ 7_ 8 s l 9 10 11 12 

Einheitssätze 

16 230,857 16 937,040 , 86 446 800 93 041 840,23 830 152 | 25 803 793 35 496 043 j 37 879 165 

km Zugkm f 1000 Rohtkm \ 100 Wagenachskm 

für l Bahnkilometer für 1 Zugkilometer für 1000 Rohtkm für 100 Wagenachskm 
Kronen Heiler : Heller Heller 


1 908 | 

1909 

1908 

ii 

1909 

1908 

1909 

1908 

1909 

621,32 

623,22 

1 . ii,< 

i 

11,4 

Hi 


28,4 

i 

27,9 

598,66 i 

600,42 

1 11,2 

10,9 ; 

HEH 


27,4 

26,8 

1 219,93 

1223,64 

; 22,9 ; 

1 

22,3 

QD 

z# 

80,3 | 

55,8 

54,: 

2 659,12 

2 785,39 

49,9 : 

| 

50,7 

181,1 

182,9 

121,6 

124.6 

4 145,19 

4 355,78 

i : 77,s 

79,3 

1 282,3 

285,9 

1 189,6 

194,* 

5 325,78 

5 719,63 

100 ,o 

104,1 

! 362,7 | 

375,4 | 

243,6 

255,7 

203,46 

269,38 

3,h 

i 

4,9 , 

13,9 

17,7 

9,3 

1 

12,1 

319,63 

309,29 

i 

| C,o 

5,7 

21,8 

20,3 1 

14,6 

' 13,* 


12 653,08 

13 439,92 j 

237,5 

244,7 

861,8 

882,2 

|i 578,6 

11 

601,o 

821,89 

908,72 |j 

15,4 

16,6 | 

i 56,o 

59,6 

37,5 

H 

40,6 

15 080,38 ■ 

16 941,68 ; 

283,1 | 

290,9 

1027,1 

1046,4 

689,5 

712,- 


dem Staat gezahlten Vergütungen. 

und die auf ihm vollbrachten Leistungen berücksichtigt. 
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Die Königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1909. 


Das gesamte Anlagekapital belief sich am Ende des Berichtsjahres auf 
2 284 847 189,45 Kr. 


Hiervon kommen auf: 

19 0 8 

19 09 

Bauten. 

1029 524 452,41 

1 063 205 079,74 

Ergänzungsarbeiten. 

425 812 910,29 i 

471 584 747,25 

Betriebsmittel. 

519 635 219,46 i 

569 454 029,93 

Ausrüstungsgegenstände. 

47 086 390,34 i 

48589 398,79 

Zinsen während der Bauzeit . . . 

69 768 979,34 ! 

69 768 979,34 

Schiffsbetriebsmittel. 

2 258 235,66 

2 243 435,66 

Linie Csacza—Landesgrenze .... 

4 445 587,87 

4 548 487,37 

im Bau befindliche Linien .... 

! 29 833341,57 

9 753 649,59 

Anlagen, die aus den Zuschüssen der 
Lokalbahnen gedeckt wurden 

1 

1 

| 40174 735,91 

45 699 381,78 

zusammen . . 

: 2168 539 852,35 

2 284 847 189,45 

Hinzurechnung der Kursverluste 

390 876 902,29 

398 269 644,59 

ergibt ein Anlagekapital von ... 

1 2 559416 754,64 

2 683 116 834.04 

Der Betriebskoeffizient betrug . % 

i 77,78 

80,c» i 


Bei Außerachtlassung der nicht eigentlichen Eisenbahnbetriebs- und 
außergewöhnlichen Ausgaben betrug der Betriebskoeffizient 76,01 % 
(73,54 %). 

Wenn von den Gesamteinnahmen mit . 334 963 232,00 Kr. 
die Gesamtausgaben im Betrag von . . 270 003 139,27 „ 

in Abzug gebracht werden, ergibt sich 

ein Betriebsüberschuß von. 64 960 092,73 Kr., 

der um. 4 973 491,58 Kr. oder 

7,11 % geringer ist, als der Betriebsüberschuß des Vorjahres (1908). 

Da die Gesamtanlagekosten nach Abzug der Kosten für die Linien 
Csacza-Landesgrenze, die von der Kaschau-Oderberger Bahn betrieben wird, 
und der Kosten der im Bau befindlichen Linien, sowie der Investitionen, die 
aus den Zuschüssen der Lokalbahnen gedeckt wurden, mit Ende des Be¬ 
richtsjahrs die Höhe von 2 224 845 670,71 Kr. erreichten, verzinste sieh 
dieses Kapital mit 2,92 ° 0 (3,34 %). Mit Berücksichtigung der Kursverluste 
ergibt sich eine Verzinsung von 2,48 % (2,82 °. 
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Die Eisenbahnen in Schweden 

im Jahre 1907 1 ). 


Das Eisenbahnnetz Schwedens umfaßte nach der amtlichen schwedi¬ 
schen Statistik 2 ) am Ende des Jahres 1907 = 10 276 km vollspurige und 
2 972 km schmalspurige, zusammen 13 248 km Eisenbahnen, und zwar 

4 341 km oder 32,8 % vollspurige Staats bahnen, 

5 935 ,, ,, 44,8 ,, ,, Privatbahnen und 

2 972 ,, ,, 22,4 ,, schmalspurige Privatbahnen. 

Gegen 1906 ist die Bahnlänge um 160 km oder 1,2 % gestiegen. Auf 
100 qkm Grundfläche kommen nunmehr 3,02 km und auf je 10 000 Ein¬ 
wohner 24,64 km Eisenbahnen. 

Abgesehen von den durchweg schmalspurigen Eisenbahnen auf der 
Insel Gotland mit einem zusammenhängenden Netz von 155,6 km, der 
Schmalspurbahn Borgholm—Böda auf der Insel Öland (54,9 km) und 4 Privat¬ 
eisenbahnen in Schweden selbst 3 ) mit 44,2 km voll- und 17,2 km schmal¬ 
spurigen Bahnstrecken, die weder unter sich noch mit anderen Eisenbahnen 
in Verbindung stehen, bilden die schwedischen Staats- und Privateisenbahnen 
ein zusammenhängendes Eisenbahnnetz von 12 976 km Gesamtlänge, 
das in Kornsjö, Charlottenberg, Storlien und Riksgränsen unmittelbar an 
die norwegischen Eisenbahnen anschließt, auch mit den dänischen Eisen¬ 
bahnen durch die Eisenbahnfähren Malmö—Kopenhagen und Helsing¬ 
borg—Helsingör verbunden ist. 

Die Hauptergebnisse der Statistik, die sich auf das Gesamtnetz der 
schwedischen Eisenbahnen erstreckt, sind für die letzten beiden Betriebs¬ 
jahre folgende: 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 713 ff. 

*) Bidrag tili Svcriges officiella Statistik. L, Statens Jernvägstrafik 46 b 
Allmän Svensk Jernvägsstatistik för ar 1907 utgifven af kungl. Jernvägs- 
styrelsen. Stockholm 1910. 

3 ) Göteborg—Särö, Ämmeberg—Xygrufvan, Marma—Sandarne und 

Vira—Kolmarden (Stafsjö-Eisenbahn). 
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Die Eisenbahnen in Schweden im Jahre 1907. 




19 0 6 

1907 

Bahnlänge am Jahresschluß . . . 

. km 

13 088 

13 248 

Betriebslänge: 

am Jahresschluß. 

>* 

13 116 

13 341 

im Jahresdurchschnitt. 

• »> 

12 783 

13 108 

Anlagekapital: 

im ganzen. 

. Kr. 

954 212 070 

985 686 326 

auf 1 km Bahnlänge. 

• ft 

72911 

74 403 

im Jahresdurchschnitt.. 

Bestand an Betriebsmitteln 

937 670 833 

970 504 268 

am J a h r e s s c h 1 u ß : ! 

Lokomotiven und Triebwagen . . . 

Stck. 

1 720 

1 796 

auf 1 km Bahnlänge. 

>> 

0,131 

0,135 

Personen- und Postwagen .... 

?» 

3 159 

3 305 

Achsen auf 1 km Bahnlänge . . 

>» 

0,61 

0,63 

Gepäck- und Güterwagen .... 

li 

41952 

44 109 

Achsen auf 1 km Bahnlänge . . 

Leistungen der eigenen 
fremden Betriebsmittel 

1 > 

und 

auf 

6,64 

6,89 

eigener Bahn: 

Zugkilometer: 




überhaupt . 

km 

46 869 500 

50 469 900 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge 


3 670 

3 850 

auf einen Tag und 1 km durch- 




schnittlicher Betriebslänge . . 

ft 

10,0 

10,5 

Lokomotivkilometer: 




überhaupt. 

i » 

59 166 900 

63 405 900 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge 

t t 

4 628 

4 837 

davon im Zugbeförderungsdienst. 

0/ 

/ö 

81,8 

81,6 

Wagenachskilometer im ganzen . . 

km i 

1 447 501 000 

1515 538 000 

darunter: Personen- u. Postwagen 

” 

371 183 000 

397 923 000 

Gepäck- und Güterwagen 

i 

f y 

1074 847 000 

1 115 580000 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge 

ft 

113 230 

115 620 

,, 1 Zugkm. 

tt 

30,9 

30,0 
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Leistungen der eigenen 
triebsmittel auf eigene 

Be- j 
rund 

1 9 0 G 

19 0 7 

fremder Bahn: 




auf 1 Lokomotive. 

km 1 

35 300 

36 400 

,, 1 Achse der Triebwagen . . 

,, 1 „ ,, Personen- und 

'i 

99 

19 900 

20 500 

Postwagen . . . 

99 

46 700 

48 200 

,, 1 ,, ,, Gepäck- und 

! 



Güterwagen . . 

11 

12 400 

12 100 

,, 1 ,, sämtlicher Wagen . 

99 

15 200 

15 100 

Personenverkehr : 




Beförderte Personen.. . 

Anz. 

46 477 660 

52 038 850 

davon: in 1. und 2. Klasse . . 

% ’ 

6,82 

6,71 

,, 3. Klasse. 

99 

91,69 

i 91,89 

Militär. 

99 

1,49 

1,40 

Personenkilometer im ganzen . . . 

km 

1 262 378 800 

1 412 937 500 

auf 1 km durchschnittlicher Be- 




triebslänge. 

99 

99 310 

l 108 410 

Durchschnittslänge einer Fahrt . . 

99 , 

27,2 

i 27,2 

Frachtpflichtiges Gepäck. 

t 

27 690 

j 32 500 


tkm 

2 125 200 

I 2 607 200 

Güterverkehr : 

i 


1 

Gesamtzahl der beförderten Tonnen 1 ) 

t 

31 950 260 

i 33 705 410 

| 

Tonnenkilometer im ganzen 1 ) . . . 

tkm i 

2 232 096 700 

1 2 360 870 200 

auf 1 km durchschnittlicher Be¬ 

' 



triebslänge 1 ) . 

9 9 

174 613 

180 112 

Mittlere Beförderungslänge einer 

Tonne 1 ). 

Gesamtgewicht der frachtpflichtigen 

1 

km 

69,9 

70,0 

Güter . 

t 

30 212 160 

31812110 

davon: Fahrzeuge usw. 

<>/ 

/O 

0,17 

0,19 

lebende Tiere. 

9 9 

0,73 i 

0,67 

Eilgut. 

99 

0,3o 

0,35 

Frachtgut. 

99 1 

98,75 

98,79 

Gesamtzahl der frachtpflichtigen 

1 



Tonnenkilometer. 

tkm 

2 094 832 900 

2 214 333 900 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge . 

» 

163 875 

168 933 

l ) Mit Einschluß des frachtfreien Gepäcks und der frachtfreien Dienstgüter. 
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Die Eisenbahnen in Schweden im Jahre 1907. 




19 06 

19 0 7 

Mittlere Beförderungslänge einer 







frachtpflichtigen Tonne. 

km 

69,3 

69,6 

Finanzielle Ergebnisse 1 ): 



Gesamteinnahme. 

Kr. 

118 653 275 

127 190 583 

auf 1 km mittlerer Betriebslänge 

>> 

9 282 

9 703 

,, 1 Zugkm. 

)) 

2,53 

2,52 

,, 1 Wagenachskm. 

Öre 

8,20 

8,39 

,, 1 Reintonnenkilometer . . . 

y y 

5,09 

5,15 

Von der Gesamteinnahme sind aufge- 




kommen: 


, 


im Personenverkehr. 

Kr. 

37 160 449 

41 560 239 


o 

— 0 

i 31,32 

32,68 

für die Postbeförderung. 

Kr. 

3 133 482 

3 387 638 


_ n 

— O 

2,64 

2,66 

im Güterverkehr . 

Kr. 

/ 77 176 039 

80 908 310 


_ n 

. 0 

65,04 

63,61 

zusammen als Verkehrseinnahmen 

Kr. 

117 469 970 

125 856 187 


_ O 

— 0 

i 1 99,00 

98,95 

An den Einnahmen aus dem Personen- 



1 

verkehr sind beteiligt: 
die 1. und 2. Klasse mit . . . . 

Kr. 

8 667 400 

! 

1 

| 9 937 880 


_ 0 

— . 0 

; 23,32 

23,91 

die 3. Klasse mit. 

Kr. 

24 947 136 

27 831 967 


_ O 

0 

67,13 

66,97 

die Militärbeförderung mit ... 

Kr. 

718 093 

730 289 


_ 0 

0 

1,03 

i 1,76 

der Schlafwagenverkehr 2 ) mit . . 

Kr. 

1 850 711 

| 2 010 704 


__ 0 ' 

— / o 

4,98 

1 4,84 

der Verkehr in Sonderzügen mit . 

Kr. 

' 95 936 

96 493 


_ O ' 

.0 

| 0,2« 

0,23 

die Beförderung von Gefangenen 




mit . 

Kr. 

88 495 

88 986 


_ 0 

— 0 

0,24 

0,21 

die Gepäckbeförderung mit . . . 

Kr. 

792 678 

863 920 


_ 0/ 

— / 0 

2,14 

2,08 


*) Ohne die Einnahmen und Ausgaben der Fährbetriebe usw. 
2 ) Schlafwagen- und Zuschlagkarten. 
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Die durchschnittliche Einnahme aus 
dem Personenverkehr betrug: 

J 

! 

1 906 

1907 

für 1 km durchschnittlicher Be- 

h 

| 



triebslänge. 

Kr. 

i 

2 923 

3 189 

für eine Person: 1 

in der 1. und 2. Klasse . . . 

. 

»> 

2,73 

2,85 

„ ,, 3. Klasse. 

» 

0,59 

0,58 

bei der Militärbeförderung . . 

> > 

1,04 

1,00 

überhaupt . 

; 

y f 

0,78 

0,78 

für ein Personenkilometer . . . 

Öre 

■ 

2,87 

2,87 

,, ,, Tonnenkilometer fracht- i; 

pflichtigen Gepäcks. 

>» 

37,30 

33,14 

Von den Einnahmen aus dem Güter¬ 
verkehr kamen auf: 

r 

Leichen, Fahrzeuge und lebende ; 1 

Tiere. 

Kr. 

1 642 519 

1 673 916 

= 

= % | 

2,13 

2,07 

Eilgut. 

Kr. | 

3 741 136 

3 973 335 


_ 0/ j 

“ /° 

4,85 

4,91 

Frachtgut . 

Kr. i 

71 792 384 

75 261 059 

= 

- % j 

93,02 

93,02 

Die durchschnittliche Einnahme aus 
dem Güterverkehr betrug: 

für 1 km durchschnittlicher Be- 

i 

i 

1 



triebslänge. 

Kr. j 

6 037 

6 173 

für ein frachtpflichtiges Tonnen- 

1 


1 

kilometer. 

Öre 

' 

3,68 

3,65 

Gesamtausgabe. 

Kr. 

79 594 218 

l_, 94 606 929 

auf 1 km durchschnittlicher Be- 


1 

1 


triebslänge. 

yy 

6 226 

7 217 

auf 1 Zugkm. 

yy 

1,70 

1,87 

,, 1 Wagenachskm. 

Öre 

5,50 

6,24 

,, 1 Reintonnenkilometer . . . 

yy 

ji 3,42 

3,83 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 

0 
/ ü 

;! 67,08 

74,38 
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Die Eisenbahnen in Schweden im Jahre 1907. 


An der Gesamtausgabe sind beteiligt 


19 0 0 


190 7 

cne uannunternaitung und -oewaenung 




mit . 

0/ 

/ 0 

21,15 


20,51 

der Verkehrsdienst mit . 

ff 

29,53 


31,02 

der Maschinendienst mit .... 

1 ? 

42,13 


42,01 

die sonstigen Ausgaben mit . . . 

Der Uberschuß betrug: 

t * 

7,19 


6,46 

i m ganzen. 

auf 1 km durchschnittlicher Be- 

Kr. 

39 059 057 


32 583 654 

triebslänge. 

ff 

3 056 


2 486 

auf 1 Zugkm. 

ff 

0,83 


0,65 

,, 1 Wagenachskm. 

Öre 

2,70 


2,15 

,, 1 Reintonnenkilometer . . . 

ff 

1,67 


1,32 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 

() ' 

/o 

32,92 


25,62 

,, ,, zum durchschnitt- 





liehen Anlagekapital . 

f f 

4,17 


3,36 

Nach der vorstehenden Übersicht ergibt sich für 1907 

gegen 1906 

eine Mehreinnahme von 

. 

8 537 308 Kr. 

= 

7,20 

,, Mehrausgabe ,, 

. . 15 012 711 „ 


18,86 „, 

(‘in Minderüberschuß ,, 

* * 

6 475 403 „ 

— 

16,58 ,, . 



19 0 0 


190 7 

Beim Be:riebe wurden 

getötet verletzt getötet verletzt 

Reisende . 

i 10 

14 

14 

15 

Eisenbahnbeamte und Arbeiter .... 

i 1 45 

15S 

38 

178 

andere Personen. 

57 

24 

50 

21 

zusammen Personen . . . 

112 

I9G 

102 

214 

Wegen der Hauptbetrieb 

8 e r g < 

3 bnisse der schwedi 


sehen Staatsbahnen im Berichtsjahr 1907 wird auf den im Archiv 
für Eisenbahnwesen 1910, S. 1246 ff. veröffentlichten Aufsatz ,,Die schwedi¬ 
schen Staatsbahnen in den Jahren 1907 und 1908“ Bezug genommen. Die 
hauptsächlichsten Betriebsergebnisse der schwe¬ 
dischen Privat bahnen sind in der folgenden Übersicht zu- 
sammengestellt: 
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i 

1906 

1907 

Bahnlänge am Jahressohluß . . . 

km 

8 889 

8 907 

davon: vollspurig. 

99 

5 855 

5 935 

schmalspurig. 

99 

3 034 

2 972 

Betriebslänge im Jahresdurchschnitt 


8 609 

8 824 

Anlagekapital: 




überhaupt . .•. 

Kr. 

500 323 855 

512 678 495 

auf 1 km Bahnlänge. 

99 

56 288 

57 666 

und zwar: 




auf 1 km vollspuriger Bahnen. . 

99 

68 015 

68 840 

„ 1 „ schmalspuriger Bahnen 

99 

33 659 

35 022 

im Jahresdurchschnitt. „ 

Bestand an Betriebsmitteln 

487 218 430 

505 151 832 

am Jahr e ssch 1 uß : 

1 



Lokomotiven und Triebwagen . . 

Stck. 

959 

997 

auf 1 km Bahnlänge. 

9 » 

0,107 

0,111 

Personen- und Postwagen .... 


1 861 

1 944 

Achsen auf 1 km Bahnlänge . . 

9 \ 

0,54 

0,56 

Gepäck- und Güterwagen .... 

99 

22 918 

24 106 

Achsen auf 1 km Bahnlänge . . 

Leistungen der eigenen 
fremden Betriebsmittel 
eigener Bahn: 

und 

auf 

5,32 

5,57 

Zugkilometer überhaupt . 

• • • 

26 622 600 

28 496 000 

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslähgfe | 
auf einen Tag und 1 km durohsohnitt- j 

• 3 090 

3 230 

lioher Betriebslänge . 

• « % 

8,5 

8,8 

Lokomotivkilometer überhaupt . . 

. . . 1 

30 515 500 

32 466 800 

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge i 

3 545 

3 680 

davon im Zugförderungsdienst 

% 

88,1 

88,0 

Wagenachskilometer überhaupt . . 

km 

651 796 000 

684 642 000 

darunter: 

1 



Personen- und Postwagen . . . 

99 

191 050 000 

200 810 000 

Gepäck- und Güterwagen . . . 
auf 1 km durchschnittlicher Be- 

1 

>9 1 

* 1 

459 275 000 

481 797 000 

triebslänge. 

9 9 ! 

75 710 

77 590 

auf 1 Zugkm. 

Arrhir fflr Eisenbahnwesen. 1911. 

” i 

24,5 

24,0 

66 
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Die Eisenbahnen in Schweden im Jahre 1907. 


Leistungen der eigenen 
triebsmittel auf eigener 
fremder Bahn : 

t 

auf 1 Lokomotive. 

„ 1 Achse der Triebwagen . . 

„ 1 „ „ Personen- und 

Postwagen . . . 
,, 1 „ „ Gepäck- und 

Güterwagen . . 
„ 1 „ sämtlicher Wagen . 

Personenverkehr: 

Beförderte Personen. 

Personenkilometer im ganzen . . . 
auf 1 km durchschnittlicher Be- 

t 

triebslänge. 

Durohschnittslänge einer Fahrt . . 
Frachtpflichtiges Gepäck. 

Güterverkehr : 
Gesamtzahl der beförderten Tonnen 1 ) 
Tonnenkilometer im ganzen 1 ) . . . 
auf 1 km durchschnittlicher Be¬ 
triebslänge 1 ) . 

durchschnittliche Beförderungs¬ 
länge einer Tonne 1 ). 

Gesamtgewicht der frachtpflichtigen 

Güter .. 

Gesamtzahl der frachtpflichtigen 

Tonnenkilometer. 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge 
Durchschnittliche Beförderungslänge 
einer Tonne. 


Be- 

u n d 

1906 

r ■ 

1 907 

J 

km 

i 

! 32 000 

33 200 

99 

19 900 

20 500 

99 

38 600 

39 700 

99 

10 000 

9 900 

99 

12 500 

12 500 

Anz. 

31 561 300 

36 070 670 

km 

610 310 000 

673 115 900 

99 

71 470 

76 920 

ft 

19,3 

19,2 

t 

16 760 

19 460 

tkm 

714 600 

841 700 

t 

20-883 960 

22 143 170 

tkm 

927 836 800 

992 677 700 

91 

107 778 

112 509 

km 

44,4 

44,8 

t 

20 144 310 

21 314 940 

i 

tkm 

896 384 000 

957 065 000 

99 

104 124 

1 

108 473 

km 

i 

44,6 

44,9 


*) Mit Einschluß des frachtfreien Gepäcks und der frachtfreien Dienst- 

güter. 
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Finanzielle Ergebnisse: 

| 1906 

1907 

Gesamteinnahme . 

1 

Kr. 

59 259 877 

63 546 251 

auf 1 km dorohschn. Betriebslänge 

99 

6 883 

7 202 

„ 1 Zugkm. 

ft 

2,23 

2,23 

„ 1 Wagenaehskm. 

Öre 

9,09 

9,28 

,, 1 Reintonnenkm. 

99 

6,08 

6,09 

Von der Gesamteinnahme sind auf- 
gekommen: 

j 

,1 


im Personenverkehr. 

% 

30,74 

31,83 

für die Postbeförderung. 

99 

2,66 

2,62 

im Güterverkehr. 

99 

65,40 

64,32 

zusammen als Verkehrseinnahmen 

99 

98,80 

98,77 

Die durchschnittliche Einnahme aus 
dem Personenverkehr betrug: 


1 


auf 1 km durchschn. Betriebslänge 

Kr. 

2 134 

2 311 

auf 1 Personenkilometer .... 

Öre 

2,91 

2,93 

Die durchschnittliche Einnahme aus 
dem Güterverkehr betrug: . , 

! 

i 



auf 1 km durchschn. Betriebslänge 

Kr. j 

4 502 

4 632 

auf 1 Tonnenkilometer. 

Öre 

i 4,32 

4,27 

Gesamtausgabe. 

Kr. 

| 37 746 736 

43 563 930 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 

% 

63,70 

68,65 

Der Überschuß betrug im ganzen . 

Kr. 

21 513 142 

19 982 321 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge 

>9 

2 499 

2 265 

„ 1 Zugkm. 

99 

0,81 j 

0,70 

„ 1 Wagenaehskm. 

Öre 

3.30 

2,92 

„ 1 Reintonnenkm. 

*» i 

2,21 

1,91 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 

% ' 

36,30 I 

31,46 

„ „ zum durchschnitt¬ 




lichen Anlagekapital. 

99 1 

i 4,42 I 

3,96 


Difitized 


bv Google 


66 * 

Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 
















Die Eisenbahnen in Dänemark 

im Betriebsjahr 1M9/1919. 1 ) 

(Nach dem amtlichen Betriebsbericht: Kjöbenhavn, trykt hos J. D. Quist 

& Komp. [E. Levison] 1910.) 


T. Staatsbahnen 

(mit Einschluß der vom Staate verwalteten Privat¬ 
bahnen). 

Die dänischen Staats bahnen hatten Ende März 1910 eine Länge 
von 1 959 km. Privatgesellschaften gehörten hiervon wie bisher 99 km, 
nämlich die Bahnstrecken Orehoved—GjeHser (45,4 km), Viborg—Aalestrup 
(37,7 km) und Sorö—Vedde (15,9 km). 

In der Länge von 1 959 km sind einbegriffen die nur bei Sperrung 
der Schiffahrt durch Eis auf dem Großen Belt benutzten Bahnstrecken 
KorsÖr—Halskov (3,7 km) und Nyborg—Knudshoved (3,9 km), zusammen 
rd. 8 km, die für die Statistik, ebenso wie die 6,3 km lange Kopenhagener 
Hafenbahn, nicht in Betracht kommen. Für die Statistik betrug die Betriebs¬ 
länge im Jahresdurchschnitt nur 1 946 km gegen 1 923 km im Jahre 1908/09. 

Betrieben wurden außerdem die Eisenbahnfähren über den Großen 
Belt (26 km), den Kleinen Belt (3 km), den Oddesund (3 km), den Salling- 
sund (4 km), zwischen Manesdö und Orehoved (4 km), zwischen Helsingör 
und Helsingborg (5 km), zusammen 45 km, ferner gemeinschaftlich mit 
den schwedischen Staatsbahnen die Eisenbahnfähre zwischen Kopenhagen 
Freihafen und Malmö (30 km) und gemeinschaftlich mit den mecklenburgi¬ 
schen Staatsbahnen die Eisenbahnfähre zwischen Gjedser und Warnemünde 
(45 km), im ganzen also 120 km. Gemeinschaftlich mit einer deutschen 
Reederei wurde weiter eine regelmäßige Dampferverbindung zwischen 
Korsör und Kiel (133 km) unterhalten. 

Die vom dänischen Staat betriebenen Eisenbahn- und Fährstrecken 
hatten hiernach (ohne Korsör—Kiel) eine Gesamtlänge von 2 073 km. 


*) Vgl. die früheren Aufsätze über die dänischen Eisenbahnen, zuletzt 
Jahrgang 1910, S. 722 ff. 
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Zum Staatsbahnnetz gehörte auoh die Bahnstrecke Nyborg—Ringe— 
Faaborg (66,8 km), die von der Südfünensehen Eisenbahngesellschaft be¬ 
trieben wird. Ihre Ergebnisse sind bei den Privatbahnen (Abschnitt II) 
aufgeführt. 

Bei sämtlichen vom Staat betriebenen Eisenbahnen hatten die Gleise 
1,435 m Spurweite. 

Zweigleisig waren am 31. März 1910: 174 km. Die wichtigste zwei¬ 
gleisige Bahnstrecke war Kopenhagen—Korsör. 

2 129 km Gleise bestanden aus Stahl-, 8 km Gleise aus Eisenschienen. 

An Bahnhöfen, Haltestellen und Haltepunkten waren 363 vorhanden, 
gegen 362 im Vorjahr. 

Das Personal bestand am Jahresschluß aus 12 716 Köpfen, gegen 
12 236 im Vorjahr. 


1. Betriebsmittel und deren Leistungen. 


Bestand am 31. März: 

1908/1909 

1909/1910 

Lokomotiven . 

661 

604 

Tender . 

376 

416 

Personenwagen . . . . ;. 

1 366 

1 398 

Zahl der Sitzplätze in den Personenwagen | 

62 222 

64 060 

davon: Plätze 1. Klasse. . 

2 164 

2 270 

= % | 

3,5 

3,6 

Plätze 2. Klasse.. 

10 755 

11 291 

= °/o ! 

17,3 

17,6 

Plätze 3. Klasse . 

49 303 

50 499 

— 0/ 1 
— /o 1 

79,2 

78,8 

Postwagen . j 

109 

114 

Gepäckwagen .1 

259 

303 

Güter- und Viehwagen . j 

8 046 

8 644 

davon: 

j 


bedeckte . . 

j 4 040 

4 349 

offene . 

4 006 

I 

4 295 

Die Gepäck-, Güter- und Viehwagen hatten j 

1 

| 


zusammen Tragkraft . 1 

86 814 

95 096 

Für den Schiffahrtsbetrieb und die Fahr- j 



anlagen waren vorhanden: 



Schiffe . 

9 

9 

Fährboote . j 

22 

23 

Die Schiffe und Fährboote hatten zu¬ 



sammen Tragkraft . t 

8 406 

8 999 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1909/10. 


Besehafft wurden im Berichtsjahr 1909/10: 19 Personenzug* und 
23 Güterzuglokomotiven mit Tendern, 13 Rangierlokomotiven, 48 Dreh¬ 
gestell-Personenwagen, 5 Drehgestell-Post- und Gepäckwagen, 50 Dreh¬ 
gestell-Gepäckwagen, 321 bedeckte und 313 offene Güterwagen sowie 
1 Fährschiff. Ausgemustert wurden 2 Lokomotiven, 1 Tender, 5 Personen-, 
6 Gepäck- sowie 12 bedeckte und 24 offene Güterwagen. 


Leistungen der Lokomotivenj 
und Wagen. 

1908/1909 

j 1909/1910 

Die Lokomotiven haben geleistet: | 

1 


im ganzen.km ! 

| 14 881 604 

15 486 135 

davon: 

1 


vor Zügen.. | 

13 144 838 

13 734 604 

im Vorspanndienst.. 

1 365 069 

1 402 407 

in Leerfahrten.. „ 

beim Fahren von Gleisbettungs- 

! 176 299 

I 

j 153 137 

stoffen.„ 

195 398 

195 987 

außerdem im Verschiebedienst Stunden 

730 885 

782 722 

Von den Zuglokomotiven hat jede im Zug¬ 
oder Versohiebedienst geleistet . . km 
Es kommen im Durchschnitt: 

41 132 

1 

40 491 

Lokomotivkilometer auf 1 Bahnkm . . < 

! 7 738 

7 959 

Zugkilometer auf 1 Bahnkm.' 

i 6 835 

7 059 

Wagen auf 1 Zug. 

; 14,733 

14,290 

und zwar: Personenwagen. 

i 4,822 

4,717 

Postwagen.j 

0,395 

0,379 

Güterwagen . 

9,616 

9,194 

Reisende auf 1 Zug. 

mit Fraohtbereohnung befördertes Gut ' 

53,2 

54,2 

auf 1 Zug 1 ). t 

28,6 

28,0 

Die eigenen und fremden Wagen haben 



auf den Staatsbahnen geleistet . . km 

193 658 148 

196 277 350 

und zwar: 



die Personenwagen.. 

63 388 370 

64 788 006 

„ Postwagen.. „ ' 

5 191 245 

5 216 208 

„ Gepäck- und Güterwagen ... „ 

125 078 533 

126 273 136 


*) Werden das frachtfrei beförderte Reisegepäck und die sonstigen ohne 
Frachtberechnung beförderten Güter (Dienstgüter usw.) mit in Rechnung ge¬ 
zogen, so ergeben sich als durchschnittliche Fracht eines Zuges für 1909/10 
29,6 t gegen 30,2 t im Jahre 1908/09. 
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1908/1909 | 

1909/1910 

Es kommen im Durchschnitt: 



Wagenkm auf 1 Bahnkm. 

100 691 

100 872 

Wagenachskm auf 1 Bahnkm. 

224 539 

229 424 

„ „ 1 Zugkm. 

32,9 

32,6 

Durchschnittlich wurden in einem Wagen 



befördert: 



Reisende.Anz. 

11,0 

11,6 

Gut, für das Fracht bezahlt wurde t 

3,00 

3,06 

Zahl der geleisteten Platzkm . . Mill. rd. 

2 782,6 

2 890,9 

davon: 1. Klasse. „ 

119,7 

121,0 

2. >, . I, 

538,9 

673,6 

>» . 99 

2 123,9 

2 196,3 

Von den bewegten Plätzen waren 



durchschnittlich besetzt ..... % 

24,0 

25,1 

Die Tragkraft der Gepäck-, Güter- und 



Viehwagen war durchschnittlich ausge¬ 



nutzt mit.% 

31,9 

32,1 

Die Schiffe und Fährboote haben ge- j 



leistet.km 

i 

672 753 

653 117 


2. Verkehr. 

Die Zahl der beförderten Reisenden (Fahrten) ist im Berichtsjahr von 
21 305 004 auf 21 935 030, mithin um 630 026 oder 2,96 % gestiegen. Die 
ersten beiden Wagenklassen weisen eine Abnahme von 4 658 Reisenden 
(0,21 %), die dritte Wagenklasse dagegen eine Zunahme von 634 684 Reisenden 
(3,33 %) auf. Die Abwanderung der Reisenden aus der ersten und zweiten 
in die dritte Wagenklasse hat sich danach nooh weiter versohärft, denn von 
je 100 Reisenden benutzten: 



1902/03 
(vor den 
TariferhÖ- 

1903/04 

1904/06 

1906/06 

1 

1906/07 

1907/08 

1908/09 

1909/10 


hungen) 


: 


1 


, 


die 1. Klasse 

0,6 

0,6 

0,5 

0,6 

0,4 

0,5 

0,4 

0,5 

»2. n 

12,6 

11,7 

10,8 

10,5 

10,5 

10,8 

10,2 

9,9 

«3. „ 

86,8 

87,7 

88 , 7 

89,0 

89,1 

88,7 

89,4 

89,3 


Im ganzen sind im Personenverkehr 20 436 125 Kr., gegen das Vorjahr 
975 526 Kr. oder 5,01 % mehr, auf gekommen. Der Schnellzugverkehr ergab 
bei einer Gesamteinnahme von 876 747 Kr. eine Mehreinnahme von 110977 Kr. 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1909/10. 


Die Einnahme auf Jahres- und Monatskarten betrugen 1 084 021 Kr. (gegen 
1 030 784 Kr.), auf vierzehntägige Karten 82 130 Kr. (gegen 64 625 Kr.). 
Die Einnahmen auf zusammengestellte Fahrscheinhefte sind von 412 774 Kr. 
auf 434 796 Kr. gestiegen. Der Binnenverkehr brachte im Berichtsjahre 
(wie 1908/09) 84 %, der Verkehr mit fremden Bahnen und der Durchgangs¬ 
verkehr 16 % der Gesamteinnahme auf. Der Binnenverkehr ergab gegen 
das Vorjahr eine Mehreinnahme von 5,9 %, der Verkehr mit fremden Bahnen 
einschließlich des Durchgangsverkehrs eine Mehreinnahme von 1,4 %. 

Von der Gesamtzahl der Reisenden wurden befördert: 



1906/1909 

1909/1910 

im 



Binnenverkehr. 

20 303 445 

20 882 044 

Verkehr mit fremden Bahnen oder Dampf¬ 
schiffstationen : 



nach fremden Bahnen usw.. 

489 008 

514 358 

v on » 9 y . . 

494 962 

524 663 

Durchgangsverkehr . 

17 589 

13 965 


Die durchschnittliche Beförderungsstrecke betrug 36,0 km (gegen 
35,0 km im Vorjahr), die Durchschnittseinnahme für eine Fahrt 89,7 Öre 
(gegen 87,8 Öre im Vorjahr) und die Durchschnittseinnahme für ein Per¬ 
sonenkilometer — wie im Vorjahr — 2,6 Öre. 

Im Güterverkehr ist die Zahl der beförderten Tonnen von 
4 800 604 auf 4 885 888, mithin um 85 284 oder 1,78 % gestiegen. Von der 
Gesamtmenge wurden 3 612 506 t oder 74 % im Binnenverkehr, 1 224 456 t 
oder 25 % im Verkehr mit fremden Bahnen und 48 926 t oder 1 % im Durch¬ 
gangsverkehr befördert. Gegen das Vorjahr ist der Binnenverkehr um 
47 224 t (1,3 %) und der Durchgangsverkehr um 706 t (1,4 %) zurück¬ 
gegangen, der Wechselverkehr mit fremden Bahnen dagegen um 133 214 t 
(12,2 %) gestiegen, und zwar der Versand um 68 126 t (16,6 %) und der 
Empfang um 65 088 t (9,6 %). Die durchschnittliche Beförderungsstrecke 
betrug 85,40 km (gegen 86,66 km im Vorjahr), die durchschnittliche Ein¬ 
nahme für eine Tonne — wie im Vorjahr — 4,24 Kr. und für ein Tonnen¬ 
kilometer 5,0 Öre (gegen 4,9 Öre im Vorjahr). Im ganzen sind im Güter¬ 
verkehr 20 727 310 Kr., gegen das Vorjahr 388 822 Kr. oder 1,91 % mehr, 
aufgekommen. An der Gesamteinnahme ist der Binnenverkehr mit 16 668 276 
Kronen oder 76 %, der Wechselverkehr mit fremden Bahnen und der Durch¬ 
gangsverkehr mit 5 059 034 Kr. oder 24 % beteiligt. Gegen das Vorjahr 
sind die Einnahmen beim Binnenverkehr um 281 184 Kr. oder 1,76 % 
zurückgegangen, beim Wechselverkehr mit fremden Bahnen und im Durch¬ 
gangsverkehr dagegen um 670 006 Kr. oder 15,27 % gestiegen. 
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Von den wichtigeren Güterarten wurden befördert: 


1908/09 1909/10 

Steinkohlen. 622 100 t = 13,6 %») 695 300 t = 14,9 % J ) 

Futtermittel. 409 800 „ = 8,9 „ 414 000 „ = 8,8 „ 

Getreide, Mehl usw. . . . 365 300 „ = 7,9 „ 378 600 „ = 8,1 „ 

Erde und Steine. 341 300 „ = 7,4 „ 357 900 „ = 7,6 „ 

Ziegel- und Kalk Werkser¬ 
zeugnisse . 328 100,, = 7,1 „ 316 500,, = 6,8 „ 

Bauholz und sonstige Wald¬ 
erzeugnisse . 312 000 „ = 6,8 „ 305 200 „ = 6,6 „ 

Metalle und MetaJIwaren . 149 900 „ = 3,3 „ 152 600 „ = 3,3 „ 

Düngemittel. 119 800,,= 2,6 „ 130 200,,= 2,8 „ 

Fleisch, Speck usw. . . . 143 000,, = 3,1 „ 121 900,, = 2,6 „ 

Milch. 105 100 „= 2,3 „ 108 300 „ = 2,3 „ 

Butter . 92 900 „ = 2,0 „ 95 200 „ = 2,0 „ 

Mais. 82 800 „ = 1,8 „ 74 600 „ = 1,6 „ 

Torf. 59 600 „ * 1,8 „ 61 500 „ = 1,3 „ 

Fische. 56 000 „ = 1,2 „ 46 700 „ = 1,0 „ 

Eier. 30 400 „ = 0,7 „ 30 200 „ = 0,6 „ . 


Von deutschen Stationen gingen ein: 

über Vamdrup: 77 100 t Steinkohlen, 58 400 t Metalle und Metall waren, 
11 100 t Getreide, 9 000 t Dünge- und 4 500 t Futtermittel; 
„ Vedsted: 32 700 t Steinkohlen; 

,, Gjedser: 15 400 t Steinkohlen, 11 200 t Metalle und Metallwaren 

und 6 100 t Getreide. 

Nach deutschen Stationen wurden befördert: 
über Vamdrup oder Vedsted: 12 700 t Fische, 7 700 t Fleisch, 3 600 t Milch, 
2900 t Futter- und 2 400 t Düngemittel; 

„ Korsör—Kiel oder Gjedser—Warnemünde: 11 100 t Milch, 5 300 t 

Fische, 3 400 t Fleisch, 2 400 t Steine und 2 100 t Butter. 

Nach England (über Esbjerg) wurden 69 900 t Fleisch, 38 100 t Butter 
und 13 100 t Eier ausgeführt. 


An Tieren wurden befördert: 


Pferde ... 75 882 Stück (gegen 1908/09 mehr 

3 646 Stück 

- 5,0%), 

Rinder . . 310 049 „ 

( „ 

tt ff 

5 078 

tt 

= 1,7 „ ), 

Kälber . . 88 651 „ 

( „ 

ft ff 

8 216 

tt 

= 10,2 „ ), 

Schweine . 667 204 „ 

{ „ 

„ weniger 

148 844 

tt 

= 18,2 „ ), 

andere Tiere 95 347 ,, 

x ) Sämtlicher Güter. 

( „ 

tt »t 

17 103 

tt 

= 15,2 „ ). 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1909/10. 


Die weiteren Einzelheiten des Verkehrs ergibt die nachstehende Über¬ 


sicht: 


a) Personenverkehr 1 

(ohne Korsör—Kiel): 

| 1906/1909 

1909/1910 



Zahl der beförderten Personen. 

21 302 909 

21 933 221 

davon : 



in 1. Klasse. 

j 78 939 

74 678 

in Prozenten der im ganzen beförderten 



Personen.% 

0,4 

0,3 

in 2. Klasse. 

2 170 989 

| 

2 170 696 

in Prozenten.% 

10,2 

9,9 

in 3. Klasse. 

i 19 052 981 

19 687 848 

in Prozenten.% 

89,4 

89,8 

Beförderte Reisende auf 1 Bahnkm . . . 

11076 

11 272 

Im Binnenverkehr (zwischen Stationen der j 
Staatsbahnen) wurden befördert Personen 

Im Verkehr mit inländischen Privatbahnen, 

20 303 445 

20 882 044 

mit ausländischen Eisenbahnen und im 
Durchgangsverkehr wurden befördert Pers. 

999 464 

i 

1 1 051 177 

Zahl der durchfahrenen Personenkm . . . 

| 746 515 593 

1 789 798 866 

Es kamen Personenkm: 



auf 1 Bahnkm. 

388 143 

405 899 

„ 1 Zugkm. 

i 53,2 

54,2 

,, 1 Wagenachskm. 

4,2 

4,2 

Durchschnittslänge einer Reise . . . km 

Von der Gesamtzahl der Reisenden wurden 

35,0 

36,0 

befördert: 



auf gewöhnlichen Fahrkarten. 

1 17 559 632 

18 125 905 

im Rundreiseverkehr. 

auf Zeitkarten: 

i 75 877 

1 

j 83 296 

j 

Jahres- und Monatskarten. 

3 647 280 

3 697 320 

vierzehntägige Karten. 

20 120 

26 700 

Von den auf gewöhnliche Fahrkarten und 

s 


im Rundreiseverkehr zurückgelegten 
Reisen kommen auf Entfernungen: 



bis 15 km. 

1 8^228 390 

8 281 671 

oder in Prozenten sämt ,: eher 

1 


Reisen.% 

46,7 

45,5 
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1906/1909 

1909/1910 

von 16 bis 30 km. 

4 284 530 

4 460 117 

in Prozenten.% 

24,3 

24,6 

von 31 bis 60 km. 

2 063 811 

2 130 492 

in Prozenten.% 

11,7 

11,7 

von 61 bis 76 km. 

1 050 538 

1 147 161 

in Prozenten.% 

6,0 

6,3 

von 76 bis 100 km. 

481 366 

530 639 

in Prozenten.% 

2,7 

2,9 

von 101 bis 196 km. 

924 536 

1 030 901 

in Prozenten.% 

5,2 

5,7 

von 197 bis 400 km. 

501 254 

528 654 

in Prozenten.% 

2,8 

2,9 

über 400 km. 

101 084 

• 99 666 

in Prozenten.% 

0,6 

0,6 

b) Güterverkehr: 
Befördertes Reise- und Frachtgut, 
einschließlich Fahrzeuge und 



Leichen.t 

4 602 945 

4 692 022 

davon waren: 



Reisegut. 

11 987 

11 040 

Frankatursendungen J ).„ 

99 786 

99 671 

Expreß- und Eilgut.„ 

48 622 

57 261 

Stückgut . „ 

607 642 

596 556 

Wagenladungsgut.. 

3 763 058 

3 854 056 

gebrauchtes Packzeug.„ 

70 897 

72 345 

Fahrzeuge und Leichen .... Anz. 

1904 

2 187 

An Vieh wurden befördert: 



Pferde.Stück 

72 263 

76 893 

Hornvieh und Kälber., 

385 406 

398 700 

Schweine.„ 

816 048 

667 204 

sonstige Tiere.. 

112 450 

95 347 

Berechnetes Gewicht der beförder¬ 



ten Tiere. t 

197 659 

193 866 

Gesamtgewicht der beförderten Güter, 


| 

Tiere und Fahrzeuge .„ 

4 800 604 

4 885 888 

Auf 1 Bahnkm wurden befördert . „ , 

2 496 

i 

2 511 


l ) Das sind im Binnenverkehr gegen Frankatur im Betrag bis zu 1 Kr., 
von 1908/09 ab bis zu 2 Kr. beförderte Sendungen. 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1909/10. 


Von den im ganzen beförderten 

j 

1908/1909 

1909/1910 

Gütern und Tieren kamen: 




auf den Binnenverkehr .... 

t i 

3 659 730 

3 612 506 

auf den Verkehr mit inländisehen 




Privatbahnen, ausländischen 




Eisenbahnen und Dampfschiffen 

>> 

1 091 242 

1 224 456 

und zwar: 




Versand . .. 

i) 

409 968 

478 094 

Empfang. 

>> 

681 274 

746 362 

auf den Durchgangsverkehr . . . 

99 

49 632 

48 926 

Zahl der im Güterverkehr geleisteten 




Tonnenkm. 

tkm 

415 529 843 

417 249 844 

davon kamen auf: 




Reisegüt. 

M 

1 011 422 

939 506 

Frankatursendungen. 

)) 

10 477 562 

10 465 434 

Expreß- und Eilgut . 

>9 

6 490 758 

8 938 415 

Stückgut . 

99 

67 517 877 

66 565 084 

Wagenladungsgut . 

99 

300 613 956 

300 869 997 

gebrauchtes Packzeug . 

99 

8 958 291 

9 295 058 

Fahrzeuge und Leichen .... 

99 

110 833 1 

128 635 

Tiere . 

99 

20 349 144 

20 047 715 

Es kamen Tonnenkm auf 1 Bahnkm 

99 

216 050 

214 436 

Mittlere Beförderungslänge einer 




Tonne Gut einschließlich Tiere . 

99 

86,56 | 

85,40 

Berechnete Zahl der bei Beförderung 


i 


des frachtfreien Guts geleisteten 


i 


Tonnenkm . 

99 

22 105 857 ! 

1 

21 259 220 

3. Finanzielle Ergebnisse. 



1 

1908/1909 

1909/1910 

A. Einnahme: 


-- —--t 

— 

Gesamteinnahme . 

Kr. 1 ) 

42 542 486 

44 054 873 

davon kamen: 

1 

i 

1 


auf den Personenverkehr: 


1 

| 


im ganzen. 

.Kr. 1 

19 460 599 

20 436 125 

in Prozenten. 

• %l 

45,7 

46,4 


*) 1 Krone = 100 Öre = 1,1B5 M. 
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1908/1909 

1909/1910 

auf den Güter- und Vieh verkehr: 




im ganzen. 

Kr. 

20 338 488 

20 727 310 

in Prozenten.. 

% 

47,8 

47,0 

auf die Postbeförderung: 




im ganzen. 

Kr. 

1 366 184 

1 476 788 

in Prozenten. 

% 

3,2 

3,4 

auf sonstige Quellen: 




im ganzen. 

Kr. 

703 322 

711 286 

in Prozenten. 

% 

1,7 

1,6 

auf Abzüge von Gehalt und Lohn zu- 




gunsten der Pensionskasse: 




im ganzen. 

Kr. 

673 893 

703 414 

in Prozenten. 

% 

1,6 

1,6 

Es kamen auf: 




1 km Bahnlänge . 

Kr. 

22 120 

22 641 

1 Zugkm. 

99 

3,24 

3,21 

1 Achskm . 

Öre 

10 

10 

1 Tag. 

Kr. 

116 5öß 

120 698 

An den Einnahmen aus der Personen. 



beförderung sind beteiligt: 




die 1. Klasse mit. 

Kr. 

637 937 

529 167 

in Prozenten. 

% 

3,4 

2,7 

die 2. Klasse mit. 

Kr. 

4 521 256 

4 582 043 

in Prozenten. 

% 

24,2 

23,3 

die 3. Klasse mit. 

Kr. 

13 566 604 

14 568 733 

in Prozenten. 

% 

72,4 

74,0 

Die durchschnittliche Einnahme aus 

dem 



Personenverkehr betrug: 




für eine Person: 




in der 1. Klasse. 

Öre 

808,1 

708,6 

o 

yy yy yy •••••••• 

yy 

208,2 

211,2 

yy 3. M . 

yy 

71,1 

74,0 

überhaupt . 

yy 

87,8 

89,7 

für 1 Personenkm. 

yy 

2,6 

2,5 

auf 1 Personenwagenkm ..... 

• • 

29,6 

30,4 

Von den Einnahmen aus dem Güter- 

und 



Viehverkehr kamen auf: 




Reisegut. 

Kr. 

631 134 

673 053 

in Prozenten. 

% 1 

3,1 

3,2 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1909/10. 




1908/1909 

1909/1910 

Frankatursendungen. 

Kr. 

720 671 

738 567 

in Prozenten. 

% 

3,6 

3,6 

Erpreß- und Eilgut. 

Kr. 

1 098 111 

1 212 542 

in Prozenten. 

% 

5,4 

5,8 

Stückgut . 

Kr. 

5 120 968 

5 170 839 

in Prozenten. 

% 

25,2 

25,0 

Wagenladungsgut. 

Kr. 

10 012 104 

10 179 374 

in Prozenten. 

% 

49,2 

49,1 

gebrauchtes Packzeug. 

Kr. 

237 073 

246 924 

in Prozenten. 

% 

1,2 

1,2 

Freimarkenpakete. 

Kr. 

560 618 

560 844 

in Prozenten. 

% 

2,8 

2,7 

Fahrzeuge und Leichen . 

Kr. 

48 622 

56 854 

in Prozenten. 

% 

0,2 

0,3 

Tiere . 

Kr. 

1 909 187 

1 888 313 

in Prozenten. 

% 

9,4 

9,1 

Die durchschnittliche Einnahme aus 

dem 



Güterverkehr betrug: 




für 1 Tonne: 




Reisegut. 

Kr. 

52,66 

60,96 

Frankatursendungen. 

99 

7,22 

7,41 

Erpreß- und Eilgut. 

99 

22,68 

21,18 

Stückgut . 

99 

8,43 

8,67 

Wagenladungsgut. 

99 

2,66 

2,64 

gebrauchtes Packzeug. 

99 

3,34 

3,41 

Fahrzeuge und Leichen . . . . 

99 

51,07 

61,99 

Tiere . 

99 

9,66 

9,74 

im Mittel. 

99 

4,24 

4,24 

für 1 Tonnenkm: 




Reisegut. 

Öre 

62,4 

71,6 

Frankatursendungen. 

99 

6,9 

7,1 

Erpreß- und Eilgut. 

99 

16,9 

13,6 

Stückgut . 

99 

7,6 

7,8 

Wagenladungsgut. 

99 

3,3 

3,4 

gebrauchtes Packzeug. 

99 

2,6 

2,7 

Fahrzeuge und Leichen . . . . 

99 

43,9 

44,2 

Tiere.. . . . . 

99 

9,4 

9,4 

im Mittel. 

9% 

4,9 

5,0 

für 1 Güterwagenkm. 

91 

16,3 

16,4 
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B. Ausgabe: 

Gesamtausgabe. 

davon kamen: 

auf die Generaldirektion .... 

in Prozenten. 

auf die Bahnabteilung. 

in Prozenten. 

auf die Maschinenabteilung . . . 

in Prozenten. 

auf die Verkehrsabteilung . . . 

in Prozenten. . .. 

auf die Rechnungsabteilung . . . 

in Prozenten. 

auf sonstige Ausgaben. 

in Prozenten. 

auf Pensionen, Unterstützungen u. 

dgl. 

in Prozenten. 

auf Erneuerung der Bahnanlagen 

und Betriebsmittel. 

in Prozenten. 

auf Besoldungserhöhungen . . . 
in Prozenten. 

Von den Ausgaben kamen: 

auf 1 Bahnkm. 

„ 1 Zugkm. 

„ 1 Achskm. 

,, 1 Tag . 

„ 100 Kr. Einnahme. 

C. Überschuß: 

Der Uberschuß betrug 

im ganzen. 

für 1 Bahnkm . 

,, 1 Zugkm. 

für 1 Achskm. 

„ 1 Tag. 



1908/1909 

1909/1910 

Kr. 

39 692 288 

41 163 895 

>> 

462 724 

496 578 

% 

1,2 

1.2 

Kr. 

5 831 665 

6 686 076 

% 

14,7 

16,2 

Kr. 

15 397 470 

15 559 075 

% 

38,9 

37,8 

Kr. 

13 493 216 

14 017 464 

% 

34,1 

34,1 

Kr. 

486 612 

514 997 

% 

1,2 

1,3 

Kr. 

1 423 527 

| 

1 449 703 

% 

3,6 

1 

3,5 

Kr. 

! 

1 132 312 

1 212 500 

% 

2,9 

2,9 

Kr. 

879 237 

1 227 502 

% 1 

2,2 

3,0 

Kr. 

485 625 

— 

% 

1.2 

— 

Kr. 

20 586 

21 155 

n 

3,01 

3,00 

Öre 

9 

9 

Kr. 

108 472 

112 778 

t» 

93,07 

1 

1 

93,44 

Kr. 

i 

I 

2 950 198 

2 890 978 

” i 

1 534 

1 486 

)) 

0,23 

0,21 

Öre 

1 

1 

Kr. 

8 083 

7 920 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1909/10. 


in Prozenten der Gesamteinnahme 
in Prozenten des im Jahresdurch¬ 
schnitt verwendeten Anlage¬ 
kapitals . 

Von dem Überschuß sind abzusetzen 
als Gewinnanteil des Personals nach 
Maßgabe des Gesetzes vom 15. Mai 
1903 . 

Der Nettoübersohuß betrug demnach 

Das Anlagekapital betrug am Jahres¬ 
schluß . 



Nach der vorstehenden Übersicht ergibt sich gegen das Vorjahr: 
eine Mehreinnahme . . . von 1 512 387 Kr. (3,66 %), 

eine Mehrausgabe ... „ 1 571 607 „ (3,97 „), 

ein Minderüberschuß . . „ 59 220 „ (2,01 „). 


Über den Fährbetrieb GJedser—Warnemünde enthält der Betriebs¬ 


bericht folgende Angaben: 


Es wurden befördert: 

1 

| 

f--- 

j 1908/1909 

1909/1910 

Reisende. 


i 113 400 

! 107 800 

Güter . 

. t 

136 065 

i 142 742 

[ 

An Einnahmen sind aufgekommen 

1 



aus der Personenbeförderung . 

. Kr. 

192 300 

181 700 

„ ,, Güterbeförderung . . 

• >> 

188 000 

200 300 

„ ,, Postbeförderung . . . 

• ” |i 

71 100 

71 100 

zusammen 

• >> 

451 400 

463 100 

Die Ausgaben betrugen .... 

. Kr. 

j 

405 339 

380 641 

Von dänischen Schiffen wurden im Berichtsjahr 1909/10 im ganzen 

734, im Durchschnitt täglich 2 

Fahrten 

ausgeführt. Durchschnittlich 


kommen auf eine Überfahrt 37 Reisende und 48,6 Gütertonnen. 
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4. Unfälle. 



1906/1909 

1909/1910 

getötet 

verletzt 

getötet 

verletzt 

1. Reisende: 





ohne eigene Schuld bei Unfällen während 



1 

1 


der Bewegung der Züge. 

— 

— 

1 ~~ 

1 

infolge eigener Unvorsichtigkeit .... 

— 

4 

2 

1 

2. Eisenbahnbeamte und Arbeiter: 


^1 


A. beim eigentlichen Betrieb: 


,1 

1 


a) ohne eigene Schuld bei Unfällen 





während der Bewegung der Züge . 

i 

1 

i 

— 

b) infolge Unvorsichtigkeit beim Be- 



l 

1 


steigen oder Verlassen der Züge. . , 

1 

3 , 1 


c) beim Rangieren von Zügen oder 





Lokomotiven. 

6 

11 

2 

12 

d) infolge Unvorsichtigkeit beim Be¬ 





treten der Gleise. 

1 

— 

2 

2 

e) infolge sonstiger Unvorsichtigkeit 



| 


im Dienst. 

2 

2 

1 3 

3 

B. bei Arbeiten außerhalb des eigentlichen i 



i 


Bahnbetriebs.| 

— 

3 

; — 

— 

3. Sonstige Personen: 



jj 


a) bei Arbeiten auf Bahnhöfen. 

2 

— 

2 

■ 

3 

: 

b) ohne eigene Schuld, infolge von Zug¬ 



; 

1 

1 

unfällen, mangelhafter Bewachung von 



i 


Übergängen u. dgl. 


1 

j 

1 

- 

c) beim absichtlichen oder unaufmerk¬ 



1 


samen Aufenthalt auf dem Bahnkörper 

15 

1 | 

17 

| 1 

1 

zusammen . . 1 

i 

i 2.-! | 

i 

26 i 

! 30 

24 


II. Privatbahnen. 

Die durchschnittliche Betriebslänge der dänischen Privatbahnen hat 
im Berichtsjahr wie im Vorjahr 1 395 km betragen. 

Die hauptsächlichsten Betriebsergebnisse sind in der folgenden Über¬ 
sicht zusammengestellt : 

Archiv für Eisenbahn wesen- 1911. 67 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1909/10. 


Übersicht der Längen sowie der kilometrischen 


Lfd. 

Privateisenbahnen 1 ) 

Betriebslänge 
im Jahres¬ 
durchschnitt 

No. 

i 

1908/09 j 

1909/10 

; 


Kilometer 

i 

Amagerbahn. 

12 ' 

12 

2 

Hornbäkbahn . 

13 

13 

3 

Gribßkovbahn. 

32 

32 

4 

Hilleröd—Frederiksvärk. 1 

i 23 

23 

5 

Lyngby—Vedbftk. 1 

12 

12 

6 

Slangerupbahn. 

34 

34 

7 

Odsherredbahn. 1 

49 

49 

8 

Höng—Töllöse. 

! 38 

38 

9 

Ostseeländische Eisenbahn (Rechnungsjahr = Kalenderj.) 

46 

46 

10 

Prästö—Nästved. 

| 23 
: 21 

23 

11 

Kallehave-Bahn.I 

21 

12 

Rönne—Nexö und Alminding-Bahn (Schmalspur.) . . . j 

38 *) 

38 2 ) 

13 

Lollandsche Eisenbahn (Rechnungsjahr=Kalenderjahr) j 

I 65 

65 

14 

Maribo—Bandholm.I 

8 

8 

15 

Nordfünensche Eisenbahn. 

37 

37 

16 

Odense—Kjerteminde—Dalby .. 

32 

32 

17 

Odense—Svendborg (Südfünensche Eisenbahn) . . . 

47 

47 

18 

Odense—Nörre—Faaborg. 

51 

51 

19 

Svendborg—Nyborg. 

i 38 

38 

20 

Kolding—Egtved (Schmalspur.). 

28 

28 

28 

21 

Veile — Vandel. 

28 

22 

Veile—Give. . 

30 

30 

23 

Horsens—Törring (Schmalspur.). 

28 

28 

24 

Horsens—Bryrup (Schmalspur.). 

38 

38 

25 

Horsens—Juelsminde. 

;j 3i 

31 

26 

Horsens — Odder. 

|! 34 

34 

27 

Hads—Ning Herreder. 

1 36 

I 36 

28 

Hammel—Aarhus. 

ij 38 

! 38 

29 

Ebeltoft—Trustrup. 

1 23 

23 

30 

Randers—Hadsund. 

41 

1 41 

31 

Aalborg—Hadsund. 

57 

67 

32 

Aars—Nibe—Svendstrup. 

41 ») 

i 41 s ) 

33 

Fjerritslev—Frederikshavn. 

135 

135 

34 

Skagenbahn (Schmalspur.). 

40 

40 

35 

Thisted-Fjerritslev. 

,i 54 

; 64 

36 

Vemb—Lemvig — Thyborön. 

| 56 

56 

37 

j Varde—Nörre Nebel. 

ll 38 

38 


| Gesamtlänge der Privatbahnen 

1395 

1 1 395 

38 

1 Staatsbahn Nyborg—Ringe—Faaborg im Betrieb der 
Odense—Svendborger (Südfünenschen) Eisenbahn- 
i gesellschaft .j 

56 

1 

1 

56 


l ) Soweit bei den einzelnen Bahnen nichts anderes angegeben, umfaßt das 
Rechnungsjahr ebenso wie bei den Staatsbahnen die Zeit vom 1. April bis 81. M&n. 
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Einnahmen und Ausgaben der Privatbahnen. 


Auf 1 km Bahnlänge kam Von der Einnahme entsprangen 

-dem 

Einnahme Ausgabe Überschuß Pers.-Verkehr || Güterverkehr 


1908/09 

1909/10 

1908/09 

1909/10 

1908/09 

1909/10 

1908/09 

1909/10 

1908/09 

1909/10 





Ero 

n e n 





12956 

12839 

8866 

9183 

4090 

3656 

8 989 

8821 

3109 

3 021 

7560 

8007 

6269 

5 673 

2281 

2334 

6117 

6 370 

1269 

1 454 

5 765 

5919 

4141 

4145 

1624 

1774 

2 471 

2562 

3 062 

3107 

6107 

5 874 

4156 

3 975 

1951 

1899 

2 581 

2779 

3060 

2674 

3964 

3 766 

3 989 

3 653 

— 5 

113 

2075 

2212 

1793 

1421 

9563 

10214 

j 9502 

8 334 

61 

1880 

6 136 

6268 

4044 

4 637 

6312 

6 720 

4 173 

4 794 

2139 

1926 

2547 

2767 

3 388 

3 362 

3917 

4039 

3 203 

3 376 

714 

663 

1519 

1664 

2187 

2168 

6604 

6974 

5 283 

5 367 

1 321 

1607 

2668 

2600 

3 756 

4191 

6212 

6 270 

3 262 

3228 

1950 

2042 

2694 

2810 

2115 

2076 

6 275 

5440 

3904 

4018 

1371 

1422 

2865 

2982 

2088 

2148 

3 635 

4169 

2644 

2 757 

991 

1412 

1781 

2005 

1623 

1895 

12391 

13 307 

7566 

8 718 

4 825 

4689 

4 599 

4908 

7 333 

7885 

12 598 

12532 

4 893 

5 393 

7 706 

7 139 

1312 

1365 

10172 

10020 

7 213 

7 343 

4061 

4 263 

3152 

3080 

3 576 

3692 

3512 

3 473 

6126 

6 398 

4199 

4175 

1927 

2223 

3115 

3263 

2784 

2923 

16 737 

17 679 

10 141 

10 389 

6 596 

7 290 

7144 

7 523 

8590 

8 938 

3 913 

4111 

3 433 

3 490 

480 

621 

2033 

2201 

1690 

1726 

6 910 

5 926 

5283 

6 407 

627 

519 

3133 

3126 

2331 

2 356 

2611 | 

2 740 

2 543 

2698 

68 

42 

1114 

1201 

1422 

1438 

2536 

2653 

i 2213 

2309 

323 

344 

1085 

1174 

1288 

1296 

5 531 

5 731 

2993 

3 610 

2538 

2221 

2173 

2337 

2 875 

2884 

4967 

5 273 

3 741 

4217 

1226 

1056 

2061 

2 152 

2486 1 

2458 

3 822 j 

3 961 

2717 

3 085 

1 106 

876 

1802 

1893 

1818 

1876 

4646 

4 737 

3 310 

| 3 727 

1336 

1010 

2432 

: 2639 

1934 

; 1930 

3 658 

3 799 

2 764 

3025 

894 

774 

2121 

2167 

1322 

; 1401 

7 284 

7 666 

5 062 

! 5 534 

2222 

2132 

3 995 

4 318 

2 823 

1 2886 

5 967 

5 792 

! 3292 

1 3 580 

2 675 

2212 

2784 

, 3013 

2 880 

2 494 

3268 

3128 

2 865 

2803 

403 

325 

1262 

1282 

1610 

1460 

4 568 

4 616 

3 622 

! 3 521 

946 

1095 

2120 

j 2124 

2112 

2 176 

4679 

4864 

3 972 

4241 

707 

623 

2 334 

i 2 430 

2116 

2192 

3 888 

4134 

3180 

| 3 391 

708 

743 

1 776 

I 1880 

1757 

1919 

5 331 

5 629 

4 617 

1 4582 

714 

1047 

2 467 

j 2648 

2574 

2663 

3448 

3 453 

2822 

j 2693 

626 

760 

1662 

1732 

1224 

1290 

2 432 

2 674 

1968 

2104 

464 

570 

1440 

! 1551 

820 

944 

4413 1 

4301 

3 756 

! 3 734 

657 

| 567 

1867 

| 1837 

2197 

2085 

3 666 

3 734 

2 739 

2677 1 

1 927 

1057 

i 

1326 

i 

! 1368 j 

2098 

i 

I 2135 

6033 l 

6181 , 

« 5 297 

5 394 | 

i 736 

I 

787 ; 

3 012 j 

, 3 133 

2 630 

2 664 


2) Die Alminding-Bahn wurde nur im Sommer betrieben. 

*) Außerdem wurden 8,6 km mit den Staatsbahnen gemeinschaftlich betrieben. 
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Die schwedischen Staatsbahnen 

in den Jahren 1908 and 1909 1 ). 

Die nachstehenden Angaben sind dem amtlichen Betriebsbericht *) 
der schwedischen Staatsbahnen entnommen: 

1. Längen. j 

! 

Eigentumslänge am Jahresschluß . km 1 

davon zweigleisig. ,, ! 

Betriebslänge am Jahresschluß ... „ 

,, im Jahresdurchschnitt ,, ■ 

2. Anlagekapital. 

Anlagekapital am Jahresschluß: j 


im ganzen.Kr. |l 483 448 200 . 499 795 866 

auf 1 km Bahnlänge.. | 111419 l 114 317 


Anlagekapital im Jahresdurchschnitt „ j 477 753 015 493 832 633 

3. Fuhrpark. ! 

Bestand am Jahresschluß: ! 


Lokomotiven.Stück jj 830 | 847 

Tender. ,, i 680 693 

Personenwagen. „ jj 1 408 1 445 

mit Plätzen. ,, | 60 440 61 908 

Postwagen. .. I 56 62 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 1246 ff. 

*) Bidrag tili Sveriges officiella Statistik. L.) Statens Järnvägstrafik 48a, 
Kungl. Järnvägsstryrelsens underdiniga Berättelse för är 1909. Stockholm, 
K. L. Beckmans Boktryckeri, 1910. 


1908 

1909 

4 339 

4 372 

171 

175 

4 343 

4 376 

4 345 

4 376 
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1 . --- —j 

1 1908 

1909 

Gepäckwagen. 

Stück | 

: 475 

485 

mit Ladefähigkeit. 

tj 

4 390 ! 

4 486 

Güterwagen. 

Stück | 

20 102 

20 639 

mit Ladefähigkeit. 

t 

278 474 

290 503 

Bahndienstwagen. 

Stück 

32 

33 

Auf 1 km Bahnlänge standen zut 

• Ver- 

1 


fügung: 


1 


Lokomotiven. 

Stück 

0,191 

0,194 

Personenwagen.Achsen 

0,783 

0,808 

Postwagen. 

ft ' 

0,047 

0,061 

Gepäckwagen. 

ft 

j 0,266 

0,262 

Güterwagen. 

ff 

i 

i 9,644 

9,864 

Leistungen der eigenen Loko- 

1 


motiven und Wagen 

a u f | 

' 

l 

eigener und fremder Bahn. 

| 

1 

| 

Die Lokomotiven haben geleistet: 

1 



auf eigener Bahn. 

km 

i 32 677 128 

| 

31 680 958 

,, fremder „ . 

ft 

90 033 

69 742 

im ganzen • 

km 

32 667 161 

31 760 700 

Die Durchschnittsleistung einer 


i 


Lokomotive im Zug- und 

1 


1 

Verschiebedienst beträgt . . 

99 

! 40 783 

38 486 

Von den Wagen haben geleistet: 



i 

die Personenwagen.Achskm 

185 690 434 

| 186 934 854 

„ Postwagen. 

99 I 

20 906 839 

21 461 358 

„ Gepäckwagen. 

i 

11 j 

66 160 255 

| 66 706 923 

„ Güterwagen. 

” 1 

i 537 586 536 

j 515 486 766 

zusammen 

1 

” i 

810 344 064 

790 589 901 

Durchschnittsleistung einer Achse: 

( 

1 



der Personenwagen. 

km 

1 58 693 

54 156 

„ Postwagen. 

” 1 

! 104 014 

100 758 

„ Gepäckwagen. 

” 

60 476 

59 033 

„ Güterwagen. 

ft j 

1; 13 077 

l 12 096 

„ Wagen aller Art. 

*» 1 

17 768 

i 

16 662 
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Die 8chwedi8Chen Staatsbahnen in den Jahren 1908 und 1909- 


In den einzelnen Zuggattungen wurden auf den eigenen Betriebs¬ 
strecken von Lokomotiven und Wagen geleistet: 


in i 

Lokomotiv- 

Zugkilometer 

i ... 

Auf 1 km I 
Betriebs¬ 
länge 
kommen 
demnach 
Züge auf 

1 Tag 

! Wagen- 

Achskilometer 

1 

j 

Zug¬ 

stärke 

Achsen 

! 

überhaupt 

auf 1 km 
Betriebs¬ 
lehre 

| 

Schnellzügen . . 1908 j 

3 640818 

1 

838 

2,29 j 

i 94 227 178 

1 

25,9 

1909 

3 303 357 

755 

2,07 

89102012 \ 27,o 

jj 

Personenzügen ♦ 1908 

6 790384 

1563 

4,27 

118 701561 17,5 

1909 

7 577041 

1731 

4,7t 1 

1 130 973 516 

17,3 

gemischten Zügen 1908 

3801265 

875 1 

2,39 

i 114161335 

1 

; 30,o 

1909 

3 866 412 

884 j 

2,42 

! 125 611938 

32,5 

Güterzügen . . 1908 

8193626 

i 1885 ! 

6,15 1 

500 246419 

61,1 

1909 

7100493 

1623 

4,45 

, 455 192 454 

64,1 

Arbeitszügen . . 1908 

249 387 

57 | 

0,16 

7093 396 

28,4 

1909 1 

196100 

44 | 

o ,,2 i; 

5 146 308 

26,2 

zusammen . 1908 ! 

22 672480 

i 

5 218 

l 

14,26 | 

834429889 

36,8 

1909 

| 22043 403 j 

5 037 1 

■1 

13,80 j 

806026228 

36,6 


Auf 1 km Betriebslänge sind durchschnitt- > 
lieh geleistet worden: i 

1 908 

1909 

von Lokomotiven im Zug- und 
Verschiebedienst. 

Lok.-km 

7 313 

i 

7 045 

von Personenwagen. 

Achskm 

42 731 

42 787 

„ Postwagen. 

„ 1 

4 566 

4 680 

,, Gepäckwagen. 

>» ! 

15 174 

15 164 

., Güterwagen. 

]; 

yy 

129 573 

i 121 561 

zusammen . 

yy i 

192 044 

184 192 


Mit Einschluß des Aufenthalts auf den 
Zwischenstationen legten von den J 
regelmäßigen Zügen in einer Stunde ,! 
durchschnittlich zurück: 


Schnellzüge. 

.km 

45,7 

48,6 

Personenzüge. 


32,9 

f 36,0 

gemischte Züge .... 

. . > 

24,4 

23,8 

Güterzüge . 


15,1 

15,5 
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Jeder Personenzug, mit Einschluß der ge* 
misohten Züge, wurde durchschnitt¬ 
lich benutzt...... von Personen 

Von den bewegten Plätzen waren durch¬ 
schnittlich besetzt . % 

Von den kilometrischen Leistungen der 
Güterwagen auf eigener Bahn waren 
Leerläufe.% 

Die durchschnittliche Nettobelastung Jeder 
Güterwagenaohse betrug im Verhält¬ 
nis zum Ladegewicht: 

a) wenn nur die beladenen Wagen in 
Betracht gezogen werden .... % 

b) wenn auch die leeren Wagen 

berücksichtigt werden. 


i 

19 0 8 

1909 

52,3 

53,3 

26,26 

27,68 

| 

31,68 

'i 

31,42 

56,07 

55,03 

37,26 

»I 

36,72 


4. Personenverkehr. 


Es betrug: 

! 

! die Zahl 
der 
j be¬ 

förderten 

Personen 

die Zahl 

der 

gefahrenen 

Personen¬ 

kult 

die durch¬ 
schnittliche 
Wegstrecke 
für 

1 Person 

km 

in der I. Klasse .... 

• 19 98 

31596 

13 809203 

437,1 


1909 j 

29 689 

12 703291 

427,9 

„ . ii. . .... 

. 1908 

1405 383 

171 732466 

122,2 


1909 

1337 324 

171 978 819 

128,6 

, . ui. „ .... 

. 1908 

16 767 760 

534 537 646 

33,9 


1909 

16622106 

564 202 367 

34,1 

Personenbeförderung des 
liehen Verkehrs . . . 

öffent- i 

. 1908 

17 204 739 

720079 305 

i 

1 41,9 


1909 i 

| 

17 889119 

748 884 477 

41,9 

Militär. 

. 1908 ; 

197086 

23 595 268 

119,7 


1909 

284494 

86 567 135 

128,5 

zusammen. 

. 1908 

17 401826 

748 674673 

42,7 


1909 

18173 613 

786 461 612 

43,9 

auf 1 km Betriebslänge 

. 1908 

4006 

171166 

| — 


1909 

4 163 

179 491 

' — 
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Die schwedischen Staatsbahnen in den Jahren 1906 und 1909. 




die Einnahme 




im 


1 für 

für 

Es betrug: 



j 1 Perton 

1 Personen- 


ganzen 


kilometer 



Kr. 

% 

Kr. 

Öre 

in der I. Klasse .... 

. 1908 

782 441 

4,13 

24,76 

5,67 


1909 

703 841 

3,59 

23,71 

5,54 

13 33 II- V .... 

. 1908 

5 697 497 

29,97 

4,05 

3,82 


1909 

5 732 199 

29,94 

4,29 

3,33 

. . III. „ .... 

. 1908 

12226181 

64,80 

0,73 

2,99 


1909 

12713 769 

64,85 

0,77 

2,25 

Personenbeförderung des 

öffent- 





liehen Verkehrs . . . 

. 1908 

18706119 

96,89 

1,09 

! 2,60 


1909 

19149809 

97,68 

1,07 | 

2,56 

Militär. 

. 1908 

306 076 

1,61 

1,55 

1,80 


1909 

454222 

2^9 

1,60 

1,24 

zusammen. 

. 1908 

19012196 

100 ,oo 

1,20 

2,81 


1909 

19 604031 

100 ,oo 

1,18 

2,73 

auf 1 km Betriebslftnge 

. 1908 

4 376 

— 

— 

— 


1909 

4480 

i 

— 

” 


Im übrigen brachten ein: 

die Schnellzugszuschläge. 


1908 

1909 

Kr. 

958 697 

927 778 

der Schlafwagenverkehr. 

' 

788 983 

804 513 

die Zuschlagskarten. 

>> 

111 770 

111 337 

die Bahnsteigkarten. 


32 829 

33 975 

die Sonderzüge. 

33 

14 718 

8 429 

die Beförderung von Gefangenen 


59 335 

60 949 

,, „ „ Hunden . . . 

33 

46 608 

46 401 

der Gepäckverkehr. 


477 191 

503 149 

die Beförderung von Fahrrädern 

33 

55 425 

53 513 

Die Einnahme aus dem Personen- und 

Ge- 

i | 

1 


päckverkehr belief sich hiernach 

1 

1 

j 


im ganzen.auf 

Kr. 

21 557 751 

22 154 075 

auf 1 km Betriebslänge ... ,, 

” i 

4 962 

5 063 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 

0 / 

/o 

| 33 > 71 i 

34,94 
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5. Güterverkehr. 




j Es wurden befördert 

i 

durch¬ 

schnittliche 

Wegstrecke 

km 

Tonnen 

Tonnenkm 

Eil-, Expreß- und Frachtgut . 

1908 

10 191916 

1227241764 

120 


1909 

9680 341 

1 147 019540 

118 

Fahrzeuge und Leichen . . 

1908 

26004 

3464608 

138 


1909 

22382 

2 294 700 

108 

lebende Tiere. 

1906 

86206 

12137 808 

142 


1909 

86944 

• 12670906 

146 

zusammen frachtpflichtige 





Güter. 

1908 

10 303126 

1242834080 

121 


1909 

9789667 

1161 886146 

119 

auf 1 km Betriebsl&nge . . 

1908 

2 371 

286038 



1909 

2 237 

266613 


außerdem frachtfreie Güter. 

1908 

1119 416 

136661030 

122 


1909 

1.074 297 

122839 693 

114 

im ganzen Güter. 

1908 

11422642 

1379496110 

121 


1909 

10863 964 

1284724738 

118 

auf 1 km Betriebsl&nge . . 

1908 

2629 

317 490 

! 


1909 

2483 

293684 

i 



Die Einnahme betrug 



im ganzen 

| für 1 t 

für 1 tkm 



Kr. 

! Kr. 

Öre 

Eil-, Expreß- und Frachtgut . 

1908 

38976643 

1 

3,8» 1 

3,51 


1909 

87 832 872 

3,91 

3,57 

Fahrzeuge und Leichen . . 

1908 

100684 

3,87 

2,91 


1909 

81 733 

3,66 

3,66 

lebende Tiere. 

1908 

803 767 

9,43 

6,63 


1909 

850 400 

1 9,78 

6,76 

zusammen frachtpflichtige 



1 


Güter. 

1908 

89880084 

1 3,87 

3,31 


1909 

38 765 006 

3,96 i 

3,34 

auf 1 km Betriebsl&nge . . 

1908 

9178 

— j 

— 


1909 

8 869 

i. - 1 

— 


Rechnet man zu den Einnahmen aus der Güterbeförderung, wie dies 
in der deutschen Statistik geschieht, die Einnahmen aus der Postbeförde¬ 
rung, so beläuft sich das Erträgnis des Güterverkehrs: 


im ganzen. 

auf 1 km Betriebslänge . . . 
im Verhältnis zur Gesamtein¬ 
nahme . 
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9 624 
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l| 65,39 

64,19 


Original fro-m 


UNIVERSETY 0F MICHIGAN 










1048 


Die schwedischen Staatsbahnen in den Jahren 1908 und 1909. 


6. Finanzielles Gesamtergebnis. 



! 

1908 

1 

1909 

Verkehrseinnahmen. 

Kr. 

| 63 376 605 

62 857 756 

auf 1 km Betriebslänge. 


14 586 

14 365 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme . 

% 

99,10 

99,13 

Gesamteinnahme.. 

Kr. 

63 952 324 

63 407 958 

auf 1 km Betriebslänge. 

99 i 

j 

14 720 

14 490 

Gesamtausgabe. 

,, i 

56 989 220 

54 527 624 

auf 1 km Betriebslänge. 

99 

13 116 

12 460 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme . 

% 

89,11 

85,99 

Überschuß . .. 

Kr. 

6 963 104 

8 880 334 

auf 1 km Betriebslänge. 

99 

1 604 

2 030 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme . 

% 

10,89 

14,01 

im Verhältnis zum Anlagekapital im 


1 

1 

Jahresdurchschnitt . .. 

99 

1,46 

1,80 

7. Fährbetrieb (vorstehend nicht berücksichtigt). 

a) Malmö — Ko 

p e n 

i h a g e n. 


Einnahmen. 

Kr. | 

188 890 

| 190 627 

Ausgaben. 

,, 1 

183 701 

206 373 

im Verhältnis zu den Einnahmen . 

% 1 

97,26 

108,26 

Überschuß .. 

Kr. 

5 189 

— 15 746 

im Verhältnis zum Anlagekapital im 

i 

1 

j 


Jahresdurchschnitt. 

% 1 

0,66 | 

—1,66 

Anlagekapital am Jahresschluß . . . 

Kr.j 

950 000 i 

i 

951 600 

b) Trelleborg — Saßnit 

z (am 7. Juli 1909 

eröffnet). 

Einnahmen. 

Kr. ? 

I 

| 

264 027 

Ausgaben. 

1 

” 1 


187 111 

im Verhältnis zu den Einnahmen . 

% ' 

1 - 

70,87 

Überschuß. 

Kr. 


76 916 

im Verhältnis zum Anlagekapital im 

1 

i 1 



Jahresdurchschnitt. 

0/ 

/o f 

— 

7,86 

Anlagekapital am Jahresschluß . . . 

Kr. ' 


1 958 261 


I 
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Kleine Mitteilungen. 


Über die Entwicklung des Verhältnisses zwischen den Eisen* 
bahngesellschaften und der Postverwaltnng in Großbritannien ver¬ 
öffentlicht die englische Zeitschrift The Railway News in ihrer Nummer 
2453 vom 7. Januar 1911 einige Mitteilungen wesentlich statistischen 
Inhalts, die zum großen Teil von allgemeinerem Interesse sind. Bei einem 
Vergleich der dortigen Entwicklung mit den deutschen Verhältnissen wird 
man jedoch große Vorsicht üben müssen, weil die gesetzlichen Grundlagen 
für das Verhältnis zwischen den Eisenbahnen und der Post in Großbritannien 
und Deutschland grundsätzliche Verschiedenheiten aufweisen, von denen 
die wichtigste die ist, daß die Post die Leistungen der Eisenbahnen 
dort voll vergütet, hier dagegen zum weitaus überwiegenden Teile 
unentgeltlich empfängt. 

Nach The Railway News sind dort für das laufende Jahr an Vergütungen 
der Post für die Beförderung der Briefpostsendungen (mails) 
durch die Eisenbahnen rund 24 Millionen Mark vorgesehen. Dazu kommt 
eine Summe von 400 000 M für unvorhergesehene Leistungen für die Brief¬ 
post. Als Entgelt für die Beförderung der Postpakete führt die Post 55 v. H. 
des Aufkommens an die Eisenbahngesellschaften ab. Der hierfür gezahlte 
Betrag hat sich im vergangenen Jahre auf etwa 20 Millionen Mark be¬ 
laufen. Wenn man weitere Beträge, die die Post an die Gesellschaften 
als die Eigentümer von Postdampfern (Packet boats) für die Überseepost 
und für gewisse Leistungen des Telegraphendienstes zahlt, außer Ansatz 
läßt, so ergibt sich eine Gesamtvergütung von mindestens 44 Mülionen 
Mark. 

Diese gewaltige Summe stellt aber ein für die Postverwaltung durch¬ 
aus günstiges Entwicklungsergebnis dar. So machten im Jahre 1887/88 
die Zahlungen der Post an die Eisenbahngesellschaften für die Beförderung 
der Briefpost 13,32 v. H. ihrer Gesamteinnahme aus, im Jahre 1909/10 
dagegen nur noch 10 v. H., und zwar obwohl sich das Verhältnis der Gesamt¬ 
ausgaben der Post zu ihren Gesamteinnahmen von 67,44'auf 73,76 v. H. 
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Kleine Mitteilangen. 


verschlechtert hat. Bei einer Vermehrung der Briefe um 94, der Postkarten 
um 359 v. H. usw. sind die Vergütungen der Post an die Eisenbahnen nur 
um 51 v. H. gestiegen. Während sich seit 1879 die gesamten Brief Post¬ 
sendungen um 214 v. H. vermehrt haben, sind die Eisenbahn Vergütungen 
nur um den dritten Teil dieser Prozentzahl gestiegen. 

Die Steigerung der von der Post an die Eisenbahnen gezahlten Ver¬ 
gütung für die Paketbeförderung ist erheblich größer als die für 
die Briefpostsendungen. Sie hat von 1887/88 bis 1909/10 170 v. H. be¬ 
tragen. Trotz des festen Teilungsverhältnisses, das zwischen Eisenbahnen 
und Post für die Einnahmen aus der auf Schienenwegen beförderten Paket¬ 
post besteht, und das den Eisenbahnen 55 v. H. dieser Einnahmen zuweist, 
ist doch die Einnahme der Post ständig in noch stärkerem Maße gewachsen, 
als die der Eisenbahnen. Sie hat 1909/10 213 v. H. der Summe von 1887/88 
betragen. Ein bemerkenswerter Entwicklungsvorgang dient hierfür als 
Erklärung. Bei Einführung der Paketpost in Großbritannien (1883) machte 
die Post nur in sehr beschränktem Umfange von der Beförderung der Pakete 
auf Landstraßen Gebrauch. Diese Art der Beförderung ist jedoch später 
immer mehr ausgebaut worden, und zwar naturgemäß nur für kurze Ent¬ 
fernungen. In dem Zeitraum (1887/88 — 1909/10), in dem der Postpaket¬ 
verkehr auf den Eisenbahnen um 170 v. H. gewachsen ist, hat sich der auf 
den Straßen um 385 v. H. vermehrt. Entfernungen, wie zwischen London 
und Oxford und zwischen Edinburg und Glasgow werden im Paketverkehr 
jetzt auf Landstraßen mit Motorwagen (motor vans) bewältigt und fast 
alle Pakete, die nur kurze Strecken zu befördern sind, sind der Be¬ 
förderung auf Eisenbahnen entzogen, so daß diese an den Einnahmen hier¬ 
aus keinen Teil haben. Da die Sätze des Postpakettarifes mit der Ent¬ 
fernung nicht wachsen, ist die Beförderung über kurze Strecken aber gerade 
die besonders einträgliche. Der jetzige Zustand ist also der, daß der Post 
die Einnahmen aus dem hervorragend rentablen Teile der Paketbeförderung 
ungekürzt zufließt, während die Eisenbahnen nur an dem weniger rentablen 
Verkehr über weitere Strecken beteiligt sind. Vom Standpunkte der Eisen- 
bahnaktionäre aus würden es die Railway News für nützlich halten, wenn 
die Gesellschaften sich einen Teil des Paketverkehrs zur eigenen Be¬ 
förderung dadurch sicherten, daß sie einen für das ganze Eisenbahnsystem 
des Vereinigten Königreichs gültigen Einheitsfrachtsatz für kleine Pakete 
einführten. Denn daß das Publikum die Pakete gegenwärtig der Post, 
nicht den Eisenbahnen zur Beförderung übergebe, sei auch dem Einheits¬ 
porto der Post zuzuschreiben, das ohne Rücksicht auf Entfernungen und 
die Zahl der zu benutzenden Eisenbahnnetze unveränderlich bleibe. 
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Die orientalischen Eisenbahnen im Jahre 1909 1 ). Aus dem Bericht 
des Verwaltungsrates der orientalischen Eisenbahnen für das Jahr 1909 ist 
zu entnehmen: 

Auf Grund des am 15. Juni 1909 zwischen der ottomanischen Regierung 
und der Betriebsgesellschaft der orientalischen Eisenbahnen abgeschlossenen 
Übereinkommens wird im Einverständnis mit der österreichischen Regierung 
die Betriebsgesellschaft der orientalischen Eisenbahnen in eine ottomanisohe 
Aktiengesellschaft umgewandelt, die nunmehr, anstatt in Wien, in Kon¬ 
stantinopel ihren Sitz haben und den Gesetzen des ottomanischen Reiches 
unterstellt sein wird. Mit Rücksicht auf die hierdurch neugeschaffenen 
Verhältnisse der Türkei gegenüber ist auch eine teilweise Änderung der 
Statuten bedingt. 

Die Betriebsergebnisse während des Berichtsjahres waren sehr günstig. 
Obwohl in der ersten Hälfte des Jahres die politische Lage noch nicht voll¬ 
kommen geklärt war, und ungeachtet der Abtretung des südbulgarischen 
Netzes an den bulgarischen Staat, war der Aufschwung des Verkehrs außer¬ 
ordentlich. 

Das Bahnnetz erlitt durch die Abtretung der südbulgarischen Linien 
eine wesentliche Veränderung; deshalb ist es nicht angängig gewesen, eine 
Statistik aufzustellen, die den Vergleich mit den Vorjahren auch in den 
Einzelheiten ermöglichte. Jn den Hauptpunkten soll ein Vergleich mit den 
Betriebsergebnissen der Vorjahre versucht werden. Dabei ist zu beachten, 
daß die Zahlen für das Berichtsjahr nur für ein erheblich kleineres Netz 
gelten (954 km) als die Zahlen für das Vorjahr (1 343,8 km). 

Die gesamten Betriebseinnahmen stiegen im Jahre 
1909 auf 14 626 626,37 Frcs. von 12 783 888,80 Frcs. im Jahre 1908. Die 
übrigen Einnahmen betrugen 227 593,85 Frcs. Die Einnahmen aus den 
Militärtransporten betrugen 1 824 569 Frcs. gegenüber 1 131 875 
Francs im Jahre 1908. Ohne Militärtransport.e wurden 
6 414 847 Personen befördert gegenüber 4 760 595 im Vorjahre; die Ein¬ 
nahmen hieraus betrugen 5 253 775 Frcs. gegen 4 731 291 Frcs. im Jahre 1908. 

Gepäck wurden 4 593 t befördert, wofür eine Einnahme von 
137 171 Frcs. erzielt wurde gegen 128 624 Frcs. im Jahre 1908. Lebende 
Tiere gelangten zur Beförderung 5 194 Wagenladungen und 4 489 Stück. 
Die Einnahme hierfür betrug 605 187 Frcs. gegen 598 980 Frcs. im Vor¬ 
jahre. An gewöhnlichen Frachtgütern — ohne Militär¬ 
transporte — wurden 599 954 t gegen 523 237 t im Jahre 1908 befördert. 
Die Einnahmen hierfür bezifferten sich auf 6 727 149 Frcs. gegen 6 097 042 
Francs im Jahre 1908. 


*) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, Seite 745. 
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Auf die Getreidetransporte kamen 204 492 t, das sind 34,08 % (gegen 
28,40 % im Vorjahre und 50,3 % im Jahre 1896). 

Die drei Hafenstationen Konstantinopel, Dedeagatsch und Salonich 
zeigten für den Einfuhrverkehr einen erheblichen Aufschwung; er nahm 
um 21 % zu. Der Ausfuhrverkehr über Konstantinopel und Dedeagatsch 
erfuhr infolge der schlechten Ernte einen Rückgang, dagegen über Salonich 
eine Steigerung um 63 %. 

Für die Bewältigung des Verkehrs waren 28 752 Züge (gegen 27 836 
im Vorjahre) erforderüch, und zwar 

für den Vorortverkehr Konstantinopels ... 18 251 Züge, 


sonstige Personenzüge. 1817 

gemischte Züge. 2 168 

Güterzüge . 6516 


zusammen .... 28 752 Züge. 

Es wurden zurückgelegt 2 163 127 Zugkilometer, 81 361 711 Wagen- 
Achskilometer. Es wurden 147 896 218 Personenkilometer gegen 135 705 854 
im Jahre 1908 und 100 260 704 tkm gegenüber 84 855 465 im Vorjahr geleistet. 

Von den Reisenden wurden durchschnittlich zurückgelegt: 
im Vorortverkehr Konstantinopels 8,4 km gegen 9,7 km im Jahre 1908, 

„ übrigen Verkehr.121,2 ,, „ 126,0 ,, ,, ,, 1908, 

insgesamt. 26,4 ,, ,, 29,5 „ ,, ,, 1908. 

Die Einnahmen betrugen im Durchschnitt für jeden Reisenden für 
je 1 km 4,159 Cts. gegen 4,114 Cts. im Vorjahr; durchschnittlich wurden 
von jeder Tonne der beförderten Güter 161,6 km zurückgelegt gegenüber 
150,6 km im Jahre 1908. 

Die durchschnittliche kilometrische Einnahme im Güterverkehr be¬ 
zifferte sich auf 7,73 Cts. wie im Vorjahr. 

Die Betriebsausgaben gestalteten sich im Vergleich zu 
jenen des Jahres 1908 etwas ungünstiger. Der Betriebskoeffizient stieg 
von 46,80 % auf 47,96 %. 

Die Betriebsausgaben steigerten sich im Berichtsjahr. Wenn sie 
insgesamt 7 015 876,53 Frcs. gegen 7 290 656,60 Frcs. 1908 betrugen, so 
ist zu berücksichtigen, daß sich die Betriebslänge von 1 343,8 km im Jahre 
1908 auf 954 km im Jahre 1909 verminderte. Es kamen auf je 1 km Bahn¬ 
länge 1909 7 354,16 Frcs. gegenüber 5 425,32 Frcs. im Vorjahr. Desgleichen 
vergrößerten sich auch die außerordentlichen Ausgaben von 1 488 621,13 Frcs. 
auf 1 575 298,61 Frcs., wovon der größte Teil, etwa 890000 Frcs., auf Gleis¬ 
umbauten kam, während in früheren Jahren diese Ausgaben aus den Betriebs¬ 
einnahmen gedeckt wurden, ohne den Emeuerungsfonds anzugreifen. 
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Die Fonds der Betriebsgesellschaft der orientalischen Eisenbahnen 
bestanden Ende des Jahres 1909 aus: 

dem Reservefonds einschließlich der für das Jahr 


1909 vorgesehenen Dotationen. 4 677 681,01 Frcs., 

„ Emeuerungsfonds. 9 000 000,— „ 

„ Feuerversioherungsfonds. 365 654,67 „ 

der außerordentlichen Reserve. 5 000 000,— „ 

,, Reserve für Gleiaumbauten. 1 400 000,— „ 


zusammen ... 20 443 335,68 Frcs. 

Die Wohlfahrtseinrichtungen für das Personal hatten Ende 1909 
einen Kassenbestand von 8 598 956 Frcs. 

Der Rechnungssaldo des Gewinn- und Verlustkonto 

beziffert sioh auf (Reineinnahmen). 4 767 573,41 Frcs. 

Davon Übertrag aus dem Jahre 1908 ....... 1 201 441,04 „ 

Es verblieb somit ein Überschuß für 1909 von ... 3 566 132,37 „ 
wovon 5 % dem Reservefonds überwiesen wurden . . 178 306,62 „ 


Es verblieben somit. 3 387 825,75 „ 

Es wurde die Verteilung einer 5 prozentigen Dividende 

vorgeschlagen. 2 500 000,— „ 

es verblieben somit noch. 887 825,75 „ 

davon kamen statutenmäßig 10 % auf Tantiemen . . 88 782,58 „ 

Rest. 799 043,17 „ 

Hierzu der Übertrag aus dem Jahr 1908 . 1 201 441,04 ,, 

zusammen . . . 2 000 484,21 Fros. 
Es kamen 1% % Ergänzungsdividenden zur Verteilung 

im Betrage von. 750 000,— ,, 

Demnach wurde auf neue Rechnung übertragen ... 1 250484,21 „ 

F. M. 


Die japanischen Eisenbahnen 1 ). Über die Betriebsergebnisse der 
japanischen Eisenbahnen im Rechnungsjahre 1909 finden sich in dem amt¬ 
lichen Bericht des Präsidenten der Kaiserlichen Staatsbahnen die nach¬ 
stehenden Angaben: 

Die Länge der im Betrieb befindlichen Eisenbahnen Japans stellte 
sich am 31. März 1909 für die Staatsbahnen auf 4 543 Meilen (7 310 km), 
für die Privatbahnen auf 477 Meilen (767 km) und für die Linien der Süd- 


l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 472 ff. 
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mandschurischen Eisenbahngesellschaft auf 706 Meilen (1 136 km). Nach 
Abschluß der in den letzten Jahren vorgenommenen Verstaatlichungen 
bestehen noch 27 Privateisenbahngesellschaften, von denen 17 ihre sämt¬ 
lichen Linien in Betrieb haben. Von den Staatsbahnen waren 3 982 Meilen 
eingleisig und 561 Meilen zwei- und mehrgleisig. 

Für das Gesamtnetz der japanischen Staats- und Privatbahnen be¬ 


trugen die: 

Zugmeilen. 49 544 816 

Zahl der beförderten Personen . . . 148 842 010 

Zahl der beförderten Gütertonnen . . 28 085 614 

zurückgelegten Personenmeilen ... 3 058 852 737 

zurückgelegten Tonnenmeilen .... 2 373 564 891 

Einnahmen aus dem Personenverkehr 47 663 074 Yen *) 

Einnahmen aus dem Güterverkehr . 46 127 202 „ 


Die Betriebsergebnisse der Staatsbahnen, Privatbahnen und Bahnen 
der Südmandschurischen Eisenbahngesellschaft im Rechnungsjahre 1909 
waren folgende: 

Längen. 

Betriebslänge am 31. März: 

Staatsbahnen. 4 543 engl. Meil., 

Privatbahnen. 477 ,, 

Südmandschurische Bahnen. 706 ,, 


Baukosten. 

Für Linien im Betrieb: 

Staatsbahnen (gesamtes Anlagekapital). 753 886 988 Yen, 

Privatbahnen (Baukosten) . . . . . . 31 580 575 ,, 

Südmandschurische Bahnen (nominelles 

Anlagekapital) . 200 000 000 ,, , 

Insgesamt für 1 Meile: 

Privatbahnen. 66 198 Yen. 


Betriebsmittel und deren Leistungen. 


Lokomotiven: 

Staats bahnen 2 ). 2 031 Stück, 

Privatbahnen. 125 ,, 

Südmandschurische Bahnen . 284 „ 


') 1 Yen = 2,09 M. 

*) Ferner 20 Dampfschiffe von 9 336 Tonnengehalt. 
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Personenwagen: 

Staatsbahnen. 5 268 Stück, 

Privatbahnen. 688 „ 

Südmandschurische Bahnen . 181 

Güterwagen: 

Staatsbahnen. 32 568 ,, 

Privatbahnen. 1 477 ,, 

Südmandschurische Bahnen . 2 755 „ . 

Lokomotivmeilen: 

Staats bahnen. 50 569 162 

Privatbahnen. 3 255 561 

Südmandschurische Bahnen . 3 929 185 

Zugmeilen: 

Staatsbahnen. 43 422 967 

Privatbahnen. 2 966 786 

Südmandschurische Bahnen. 3 155 063 

Wagenmeilen: 

Staatsbahnen. 810 099 190 

Privatbahnen. 25 674 023 

Südmandschurische Bahnen. 47 061 562 

Durchschnittliche Zahl der Wagen eines Zuges: 

Staatsbahnen. 12,91 


Betriebsergebnisse. 


Beförderte Personen: 

Staatsbahnen. 123 227 543 

Privatbahnen. 23 746 327 

Südmandschurische Bahnen . 1 868 640 

Beförderte Gütertonnen: 

Staatsbahnen. 23 524 559 

Privatbahnen. 1 931 240 

Südmandschurische Bahnen . 2 629 815 

Einnahmen aus dem Personenverkehr: 

Staatsbahnen 1 ). 41 868 780 Yen 

Privatbahnen. 2 829 707 ,, 

Südmandschurische Bahnen . 2 964 587 ,, 


x ) Außerdem aus dem Dampfscbiffsverkehr 1 389 494 Yen. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. 68 
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Einnahmen aus dem Güterverkehr: 

Staatsbahnen. 35 735 661 Yen, 

Privatbahnen. 849 279 „ 

Südmandschurische Bahnen. 9 542 262 ,, . 

Zurückgelegte Personenmeilen: 

Staatsbahnen. 2 743 203 558 

Privatbahnen. 178811 266 

Südmandschurische Bahnen . 136 837 913 


Zurückgelegte Tonnenmeilen: 

Staatsbahnen. 1 829 429 158 

Privatbahnen. 26 731 828 

Südmandschurische Bahnen. 517 403 905 


Durchschnittliche Fahrt einer Person: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 


22,26 engl. Mcil., 
7,50 


Durchschnittlicher Ertrag für 1 Person und 1 Meile: 

Staatsbahnen. 0,014 Yen, 

Privatbahnen. 0,016 ,, . 


Durchschnittliche Fahrt einer Gütertonne: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Durchschnittlicher Ertrag für 1 Tonne und 1 Meile: 

Staatsbahnen. 

Privat bahnen. 


77,77 engl. Meil., 
13,80 

0,017 Yen, 

0,024 „ . 


Finanzielle Ergebnisse. 

Einnahmen: 

Staatsbahnen. 79 821 583 Yen, 

Privatbahnen. 3 866 992 „ 

Südmandschurische Bahnen. 12 537 142 „ 

Ausgaben: 

Staatsbahnen 1 ). 42 259 637 „ 

Privatbahnen. 2 007 516 ,, 

Südmandschurische Bahnen. 5 161 408 ,, 

Uberschuß: 

Staatsbahnen. 36 961 946 ,, 

Privatbahnen. 1 859 476 „ 

Südmandschurische Bahnen. 7 375 734 „ 


*) Ohne Ergänzungen, wie Anlage neuer Bahnhöfe usw. 
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Für 1 Meile im Betrieb betragt: 
die Einnahme: 

Staatsbahnen. 

Südmandschurische Bahnen . . . 

die Ausgabe: 

Staatsbahnen. 

Südmandschurische Bahnen . . . 

der Überschuß: 

Staatsbahnen. 

Südmandschurische Bahnen . . . 

Auf 100 Yen Betriebseinnahme kommen: 
an Ausgaben: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. . . . 

Personalbestand. 

Anzahl der Angestellten: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen . . . 

Eisenbahnanfälle. 

Es wurden getötet im ganzen: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen . . . 

davon Reisende: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen . . . 

Es wurden verletzt im ganzen: 

Staatsbahnen .. 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen . . . 

davon Reisende: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen . . . , 


17 687 Yen, 
17 733 „ 

9 497 „ 

7 300 „ 

8 190 „ 

10 433 „. 


53,7 

51,9 


89 868 
4 391 
11 926 


1 409 Personen, 


119 

31 


99 

i y 


23 

1 

5 




i y 


2 084 
98 
82 


235 

6 

16 


y y 


99 


68 * 
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Die Eisenbahnen in Spanien in den Jahren 1906 und 1907 1 ). 
In der amtlichen Estadistica de las Obras Püblicas de Espana, Ferro- 
carriles y Tranvias, Madrid 1909, für die Kalenderjahre 1906 und 1907 
finden sich die nachstehenden Angaben: 

Am 1. Januar 1907 waren in Betrieb 14 485 km Eisenbahnen, davon 
11 286 km Hauptbahnen und 3 199 km Nebenbahnen. Außerdem waren 
672 km Eisenbahnen für nicht öffentlichen Verkehr und 875 km Tram¬ 
bahnen vorhanden. 

In den Jahren 1906 und 1907 wurden 52 km Hauptbahnen und 365 km 
Nebenbahnen für öffentlichen Verkehr eröffnet, im Bau begriffen waren 
858 km, in Bauvorbereitung 894 km neuer Bahnen. 

Die Betriebsergebnisse der Eisenbahnen (Haupt- und Nebenbahnen) 


für den öffentlichen Verkehr waren 

folgende: 




i! Kalenderjahr 



1 19 0 6 

1907 

Betriebslänge. 

Anzahl der Betriebsmittel: 

km 

14 287 

'1 

1 

14 485 

Lokomotiven. 

Anz. 

!i 2 377 

' 2 417 

Personenwagen. 

M 

6 178 

6 216 

Güterwagen. 

>1 

1 48 767 

49 881 

Leistungen der Betriebsmittel: 

|i 


Anzahl der Züge . 

Anz. 

1 061 508 

1 144 756 

Zugkilometer. 


1 58 044 481 

60 670 392 

Lokomotivkilometer. 

>> 

71974 293 

75 487 310 

Personenwagenkilometer .... 

>> 

197 919 262 

204 736 980 

Güterwagenkilometer. 

>> 

! 702 783 046 

739 596 564 

Verkehrsergebnisse: 


i 


Beförderte Personen. 

1 

} > 

49 748 193 

51 582 108 

Personenkilometer. 

” 1 

i 1895 636 652 

1 882 651 807 

Beförderte Gütertonnen .... 

1 

> > 

33 982 186 

35 039 529 

Tonnenkilometer. 

Einnahme aus dem Personen- 

» 1 

1 2 647 740 395 

1 

2 891 339 323 

verkehr.Pesetas 

89 398 440 

91 543 380 

Einnahme für eine Person . . 

>> 1 

00 

00 

1,88 

,, für 1 Personenkm . 

ft 

0,046 ! 

0,047 

Einnahme aus dem Güterverkehr 

»t 1 

227 159 896 

235 611 381 

,, für 1 Gütertonne 

1 

>> 

6,68 

6,72 

,, ,, 1 Tonnenkm . . 

1 

1 

1 0,083 

0 080 


*) Vergl. Archiv fdr Eisenbahnwesen 1908, S. 934 ff. 
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Kalenderjahr 



1906 

1907 

Finanzielle Ergebnisse: 

— 


Einnahme.Pesetas 

1 319 255 901 

330 914 721 

„ für 1 km Bahnlänge ,, 

22 702 

23 251 

„ für 1 Zugkm ... „ 

5,49 

5,46 

Ausgabe.. 

156 919 215 

162 257 699 

,, für 1 km Bahnlänge . ,, 

11259 

11535 

„ für 1 Zugkm .... 

2,74 

2,72 

Betriebsziffer. % 

49,20 

49,08 

Anlagekapital. „ 

i 3 619 796 788 

3 638 878 892 

für 1 km Bahnlänge. ,, 1 

261 908 

264 156 

Verzinsung des Anlagekapitals % : 

4,36 

4,59 

Unfälle beim Eisenbahnbe- 



trieb: 



Getötet wurden: 



Reisende.Anzahl 

8 

25 

Bahnbedienstete. 

43 

63 

Sonstige Personen. ,, 

168 

213 

Im ganzen Personen. „ i 

219 

301 

Verletzt wurden: ; 



Reisende.. 

70 

138 

Bahnbedienstete. „ 1 

1 907 

2 169 

Sonstige Personen. „ 

225 

206 

Von 1 000 000 Reisenden wurden 



getötet ... „ | 

0,16 

0,48 

verletzt . . „ ,, 

1,41 

2,67 

Auf 1 000 000 Personenkm wur- | 



den Reisende getötet ... „ | 

0,01 

0,01 

verletzt . . ,, 

0,03 

0,08 

Auf 1 000 000 Zugkm wurden 



Bahnbedienstete getötet . . „ 

0,74 

0,70 

verletzt . . „ 

32,86 

35,76 


Die Tätigkeit der Abrechnungsstelle des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen zu Berlin in der Zeit vom 1. April 1910 bis 
31. März 1911 1 ) hat sich auf die Zusammenstellung und Ausgleichung fol¬ 
gender Guthaben und Schuldposten erstreckt: 

*) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 1001. 
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Es wurden an Guthaben und Schuldposten verrechnet: 

a) in deutscher Währung. 195 085 Posten, 

b) ,, Frankenwährung. 9 281 ,, 

c) „ österreichischer Währung (Kronen) . 8 751 „ 

d) „ russischer Währung. 683 „ 

zusammen . . 213 800 Posten, 

gegen . . 211 683 „ 

im Vorjahre. 

Der Geldbetrag der angemeldeten und verreohneten Posten ist gegen 
das Vorjahr um rund 114 Millionen Mark gestiegen; er belief sich 

a) in deutscher Währung auf. 1 152 406 491,47 .Ä, 

hierzu die in deutsche Währung umgerech¬ 
neten Beträge der Frankenwährung 

48 771 810,69 Frcs. 39 505 296,64 „ 

Summa . . 1 191 911 788,11 JH t 

b) in österreichischer Währung auf. 48 004 774,33 Kr. 

c) in russischer Währung auf. 3 428 440,66 Rbl. 

Die angemeldeten Posten und Summen sind durch Ausgleichung ver¬ 
ringert worden: 



von Posten 

mit 

auf Posten 

mit 

1 

a). . . 1 

204 366 

1 191 911 788,1t M 

1714 

190 766 060,81 M 

b). . . I 

8 751 

48 004 774,33 Kr. 

528 

86 839 889,35 Kr. 

c). ■ . j 

683 

3 428 440,66 Rbl. 

136 

2 617 409,16 Ebt 


zusammen. . 213 800 I — 2 378 

gegen .. 211683 j — 2362 im Vorjahre. 


Werden die verschiedenen Währungen nach festen Umrechnungs¬ 
sätzen (1 Kr. = 0,86 JL, 1 Rbl. = 2,00 M) in die deutsche Währung um¬ 
gerechnet, so stehen sich folgende Geldwerte gegenüber: 

zur Verrechnung angemeldet: durch Ausgleichung vermindert auf: 


a) in deutscher Wäh- j a) in deutscher Wäh¬ 
rung (einschließl. | rang (einschließ], 

der Beträge der j der Beträge der 

Frankenwährung) 1 191 911 788, n J6 ■ Frankenwährung) 190 766030,61 M 

b) in österreichischer I b) in österreichischer 

Währung. . . . 40804058,is „ ! Währung. . . . 80463906,3: * 

c) in russischer Wäh- I c) in russischer Wäh¬ 
rung . 6856881,32 „ j ruog . . ■ . . 5234 819,32 „ 

zusammen . 1 239 672 727,61 <M> j 296 464 766,50 S 

gegen .1 126191046,40 „ 209078 228,28 „ 

im Vorjahre. 
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Das Verhältnis der Gesamtsumme der angemeldeten zur Gesamt¬ 
summe der bar gezahlten Beträge gestaltete sich im Berichtsjahre wie 
1 : 0,183 gegen 1 : 0,186 im Vorjahre, 1 : 0,182 im Jahre 1908/09 und 
1 : 0,184 im Jahre 1907/08. 

Über die Betriebseinnahmen der Eisenbahnen in Frankreich, 
Algier nnd Tnnis in den Jahren 1909 und 1910 werden in dem 
Journal officiel de la R4publique Franfaise Nr. 153 vom 8. Juni 1911 
S. 4476 ff. vorläufige Mitteilungen veröffentlicht, denen die nachstehenden 
Angaben entnommen sind: 


I. Französische Eisenbahnen. 



l 

1909 

19 10 

Betriebslänge am Jahresschluß . . 

km 

40 424 

40 682 

Mittlere Betriebslänge . 

1 

»> 

40 373 

40 548 

Einnahmen. 

Fr es. 

1 764 116 555 

1 812 737 975 

Zunahme gegenüber dem Vorjahr 

> J ; 

— 

48 621420 

Einnahmen auf 1 km . 

” 1 

43 507 

44 706 

Zunahme gegenüber dem Vorjahr . 

>> : 

_ 

1 199 = 2,75% 

Einnahmen für 1 Tag und 1 km . 

>» 

119 

122 

II. Algerisch 

Eisenbahnen. 


Betriebslänge am Jahresschluß . . 

km 

3 258 

3 297 

Mittlere Betriebslänge . 


3 258 

3 286 

Einnahmen . 

Frcs. 

43 188 424 

46 134 686 

Zunahme gegenüber dem Vorjahr . 

„ i 

— 

2 946 262 

Einnahmen auf 1 km . 


13 256 

14 039 

Zunahme gegenüber dem Vorjahr . 


~ 

783= 5,90% 

Einnahmen für 1 Tag und 1 km . 

y> 

36 

38 

III. Tunesisch 

e Eis 

enbahnen. 


Betriebslänge am Jahresschluß . . 

km 

1 206 

1 233 

Mittlere Betriebslänge . 

J f 

1 173 

1 227 

Einnahmen. 

Frcs. 

12 627 887 

13 652 389 

Zunahme gegenüber dem Vorjahr . 

> * 

— 

1 024 502 

Einnahmen auf 1 km. 

> f 

10 765 

11127 

Zunahme gegenüber dem Vorjahr . 

1 i 

— 

1 362= 3,36% 

Einnahmen für 1 Tag und 1 km . 

yy 

29 

30 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Rechtsprechung. 

Enteignungsrecht. 

Urteil des Reichsgerichts, 7. Zivilsenats, vom 28. Januar 1910 in Sachen des 
Rittergutsbesitzers E. in U., Kläger und Revisionakl&ger, wider den Königlich 
Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die Eönigliohe Eisenbahndirektion 
in K., Beklagten und Revisionsbeklagten. 

Zur Stellung des Antrages auf Feststellung der Entschädigung gemalt § 24 des Enteignungs- 
gesetzes kann der Unternehmer im Rechtswege gezwungen werden. — Die Stellung dieses 

Antrages kann auch nach Fertigstellung des Unternehmens verlangt werden. 

Tatbestand. 

Der Beklagte hat im Jahre 1903 als Unternehmer die Bahnstrecke 
L.—A. gebaut, es war ihm das Enteignungsrecht verliehen. Die Bahn* 
strecke durchschneidet das Gebiet des Ritterguts U. und der Bahndamm 
führt durch den im Eigentum des Beklagten stehenden U.-See, an dem 
das Gut liegt. Eigentümer des Guts U. ist der Eiläger, gegen denselben 
ist das Enteignungsrecht des Beklagten nicht zur Anwendung gekommen, 
die Überlassung des zum Bahnbau erforderlichen Geländes des Guts ist 
im Wege der Einigung erfolgt. 

Mit der Behauptung, der Bahnbau beeinträchtige eine ihm zustehende 
Grundgerechtigkeit, da der in den See hineingebaute Bahndamm den Ver¬ 
kehr auf dem ersessenen Winterwege über die Eisfläche des Sees verhindere, 
hat Kläger, der hierfür vom Beklagten Entschädigung verlangt, mit dem 
Anträge geklagt: 

den Beklagten kostenpflichtig zu verurteilen, den Antrag auf Fest¬ 
stellung der Entschädigung für die durch den Bahnbau L.—A 
ihm entzogene Wegegerechtigkeit über die Eisfläche des U.-Sees 
beim Königlichen Regierungspräsidenten in A. anzubringen. 

Der Beklagte hat Abweisung der Klage beantragt. Er erachtet die 
Klage für nicht zulässig, bestreitet das Bestehen einer Wegegerechtigkeit 
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und behauptet, daß der Kläger wegen der durch den Bahnbau entstan¬ 
denen Wirtscfyaftserschwemisse durch die ihm gewährte Vergütung ab¬ 
gefunden sei. 

Das Landgericht L. hat die Klage abgewiesen mit der Begründung: 
da der U.-See unstreitig im Eigentum des Unternehmers stehe, also nicht 
Gegenstand des Enteignungsverfahrens sei, könne Kläger auch nicht auf 
Grund des Enteignungsgesetzes Entschädigung für die angeblich beein¬ 
trächtigte Wegegerechtigkeit fordern. 

Der Kläger hat Berufung eingelegt und beantragt: 

principaliter: unter Abänderung des erstinstanzlichen Urteils nach 
dem in der Vorinstanz gestellten Anträge zu erkennen, 
eventuell: 

den Beklagten zu verurteilen, auf die Entschädigung für die durch 
den Bahnbau entzogene Wegegerechtigkeit einen Teilbetrag von 
3000 M nebst Zinsen an die Kläger zu zahlen. 

Das Berufungsgericht hat nach dem Anträge des Beklagten auf Zu¬ 
rückweisung der Berufung erkannt. 

Es erachtete beide Anträge für nicht zulässig. 

Die Kläger haben Revision eingelegt, sie beantragen: 

das Berufungsurteil aufzuheben und naoh dem in der Vorinstanz 
gestellten Anträge zu erkennen. 

Der Antrag des Beklagten geht auf Zurückweisung der Revision. 

Entscheidungsgründe. 

Wie im Tatbestände angefühlt ist, hat das Landgericht, dem nur 
der Prinzipalantrag der Kläger zur Entscheidung vorlag, die Klage ab¬ 
gewiesen, weil Gegenstand des Enteignungsverfahrens nur Rechte an solchen 
Grundstücken sein könnten, die selbst von der Enteignung betroffen würden. 

Diesen Abweisungsgrund hat das Berufungsgericht nicht gebilligt, 
vielmehr angenommen, daß das in Frage stehende Wegerecht, auch wenn 
es an einem dem Unternehmer gehörigen Grundstücke bestehe, an sich 
wohl dem Enteignungsverfahren unterliegen könne. Ein Enteignungs¬ 
verfahren — so führt das Berufungsgericht weiter aus —, welches die Auf¬ 
hebung oder die Beschränkung der Wegegerechtigkeit zum Gegenstände 
gehabt habe, habe aber nicht stattgefunden, ebensowenig eine Einigung, 
wie sie § 16 des Enteignungsgesetzes vom 11. Juni 1874 vorsehe, ja es herrsche 
unter den Parteien noch Streit darüber, ob überhaupt ein zu enteignender 
Gegenstand, die Wegegerechtigkeit, vorhanden sei. In einem solchen 
Stadium könne der Unternehmer im Rechtswege zur Stellung eines An¬ 
trages aus § 24 des Enteignungsgesetzes, der, obgleich ein Planfestsetzungs- 
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verfahren nicht stattgefunden habe, das Entschädigungsverfahren in Gang 
.setzen solle, nicht gezwungen werden. # 

Damit rechtfertige sich die Abweisung des Prinzipalantrages. 

Der in der Berufungsinstanz von den Klägern in zweiter Reihe ge¬ 
stellte Antrag, mit dem eine Entschädigung wegen der Aufhebung bezw. 
Beschränkung der Wegegerechtigkeit aus §§ 74, 75 der Einleitung zum 
Allgemeinen Landrecht begehrt werde, stelle einen bei dem vom Gegner 
erhobenen Widerspruch nicht zuzulassenden neuen Anspruch dar (§ 529 
Zivilprozeßordnung): 

Er sei aus diesem Grunde abzuweisen. 

Die Revision greift beide Entscheidungsgründe als auf Rechtsirrtum 
beruhende an. Es war ihr der Erfolg nicht zu versagen; die über den ersten 
Antrag getroffene Entscheidung wird durch die vom Berufungsgerichte 
für die Abweisung dieses Antrages angeführten Gründe nicht gerechtfertigt. 
Da dies zur Aufhebung des Urteils führt, konnte von einer Nachprüfung 
der über den Eventualantrag getroffenen Entscheidung abgesehen werden. 

Das Berufungsgericht hat eine Feststellung darüber nicht getroffen, 
ob die in Frage stehende Wegegerechtigkeit vor der Entscheidung bestand 
und ob sie, wie der Kläger behauptet, durch das mit dem Enteignungsrecht 
ausgestattete Unternehmen, des Beklagten beseitigt oder beschränkt ist. 
Die Richtigkeit der klägerischen Behauptung war deshalb vom Revisions¬ 
gerichte zu unterstellen und nachzuprüfen, ob bei dieser Annahme das 
Begehren des Klägers, den Beklagten zur Stellung des Antrags auf Fest¬ 
setzung der Entschädigung im Enteignungsverfahren zu verurteilen, zuzu¬ 
lassen ist. 

Hierbei ist davon ausgegangen, daß im § 6 des Enteignungsgesetzes 
die Rechte am Grundeigentum hinsichtlich ihrer Entziehung und Be¬ 
schränkung dem Grundeigentum selbst gleichgestellt sind.' Zu¬ 
treffend führt das Berufungsgericht aus, daß die Auffassung des Land¬ 
gerichts, es handle sich dabei nur um Rechte an solchen Grundstücken, 
die selbst Gegenstand der Enteignung seien, nicht zu billigen ist. Rechte 
Dritter an Grundstücken, welche im Eigentum des Unternehmers stehen, 
fallen, sofern sie durch das Unternehmen eine Beseitigung oder Beschrän¬ 
kung erfahren, ebenfalls unter den § 6 des Gesetzes. Sie sind formell und 
materiell ganz nach den für die Enteignung von Grundeigentum gegebenen 
Vorschriften, soweit dies nach der Art des zu enteignenden Objekts möglich 
ist, zu behandeln. 

Der Kläger kommt hiernach nicht als Nebenberechtigter eines ent- 
eigneten Grundstücks im Sinne des § 11 des Enteignungsgesetzes in Be- 
tracht, sondern seine Rechtslage ist derjenigen eines Grundstückseigen¬ 
tümers gleich, der durch ein mit dem Enteignungsrechte ausgestattetes 
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Unternehmen eine Entziehung oder Beschränkung seines Eigentums er¬ 
litten hat. Er hat, wie dieser, nach § 1, § 6 des Enteignungsgesetzes An¬ 
spruch auf vollständige Entschädigung. 

Es entsteht nun die Frage, wie ein solcher Entschädigungsanspruch 
geltend zu machen ist, wenn, wie dies nach dem bisher Angeführten hier 
der Fall sein soll, das Enteignungsverfahren beendet ist, ohne daß in dem¬ 
selben der jetzt behauptete Entschädigungsanspruch zur Sprache und zur 
Kenntnis des Unternehmers gekommen ist. 

Das Verlangen des Klägers, im Wege des Enteignungsverfahrens 
dennoch zur Entschädigung zu gelangen, hat zur Voraussetzung einen vom 
Unternehmer im Administrationsverfahren zu stellenden Antrag. Das 
Berufungsgericht erachtet es nun schon für zweifelhaft, ob, abgesehen von 
Fällen, auf welche §§ 13, 14 des Fluchtliniengesetzes vom 2. Juli 1875 zur 
Anwendung kommen, der Unternehmer überhaupt zur Stellung von An¬ 
trägen im Enteignungsverfahren gemäß § 18, § 24 des Enteignungsgesetzes 
im Prozeßwege gezwungen werden kann. 

Das ist indessen naoh der Rechtsprechung des Reichsgerichts, an der 
auch hier festgehalten wird, zu bejahen. 

Schon in älteren Entscheidungen (Urteile des V. Zivilsenats vom 
10. Juli 1889 und vom 30. April 1890, Eger, Eisenbahnreohtliche Entschei¬ 
dungen Band VII Seite 367, Band VIII Seite 116) ist die Verurteilung des 
Unternehmers zur Stellung des Antrages auf Festsetzung der Entschädigung 
ausgesprochen bezw. ausgeführt, daß die Entschädigung für eine planmäßig 
zur Enteignung gezogene Fläche nicht direkt einzuklagen sei, sondern daß 
Klage auf Anerkennung des bestrittenen Eigentums und auf Feststellung 
der Entschädigung im Administrativverfahren zu erheben sei. 

In dem Urteile des erkennenden Senats vom 12. Mai 1903 1 ) —Entschei¬ 
dungen des Reichsgerichts in Zivilsachen Band 55 S. 7 —, welches ebenfalls 
eine zum Eisenbahnbau erfolgte Enteignung betrifft, sind die gleichen Rechts¬ 
grundsätze ausgesprochen. Es ist dort ausgeführt, daß, wenn durch die 
Gewährung des Enteignungsrechts in Verbindung mit dem den Anlagen 
zuteil weidenden staatlichen Schutze eine Entziehung des Grundeigentums 
aus Rücksichten des öffentlichen Wohls bewirkt ist, und die Verhältnisse 
tatsächlich dahin geführt haben, daß dies ohne ein die Interessen des Grund¬ 
eigentümers sicherndes Verfahren geschehen ist, der Unternehmer dem 
Eigentümer gegenüber daraus Vorteile nicht ziehen dürfe. Im Verhältnis 
unter ihnen müsse die vom Gesetze gewollte Rechtslage hergestellt werden; 
der Unternehmer habe daher nicht nur nach den materiellrechtliohen Vor¬ 
schriften des Enteignungsgesetzes Entschädigung zu leisten, sondern er sei 


l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1904, S. 998. 
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auch dem Grundeigentümer gegenüber verpflichtet, seine Mitwirkung zur 
Einleitung des Verfahrens zu leihen, welches insbesondere auch infolge der 
Vorschrift des § 43 des Enteignungsgesetzes dem Unternehmer erhebliche 
Vorzüge gegenüber der unmittelbaren Beschreitung des Rechtsweges biete, 
und welches nicht deshalb in Wegfall kommen dürfe, weil der Unternehmer 
infolge tatsächlicher Hergänge seinen Zweck bereits erreicht habe und an 
der Einleitung und Durchführung des Verfahrens seinerseits nicht mehr 
interessiert sei. 

Diese Ausführungen treffen auf den vorliegenden Streitfall zu. Wenn 
vor dem Unternehmen die vom Kläger behauptete Wegegerechtigkeit be¬ 
stand, das Unternehmen sie aber beseitigt oder beschränkt hat, so ist das 
Verlangen des Klägers, Beklagter habe durch die ihm obliegende Antrag¬ 
stellung darauf hinzuwirken, daß eine Entschädigung auf dem im Ent¬ 
eignungsgesetze vorgeschriebenen Wege erfolge, an sich gerechtfertigt und 
unter dieser Voraussetzung die verweigerte Mitwirkung des Beklagten 
auch im ordentlichen Rechtswege erzwingbar. Zu prüfen war nun noch 
nach der besonderen Lage der hier zur Entscheidung stehenden Sache, 
ob dem Prinzipalantrage der Klage entgegensteht, daß Kläger erst nach 
Beendigung des Unternehmens mit Entschädigungsan¬ 
sprüchen hervorgetreten ist, und weiter, ob es berechtigt ist, daß Kläger 
unter Übergehung des Planfestsetzungsverfahrens von dem Unternehmer 
sogleich den Antrag auf Festsetzung der Entschädigung verlangt. 

Nach beiden Richtungen hin ist aber zugunsten des Klägers zu ent¬ 
scheiden. 

Wenn auch zu unterstellen ist, daß der Kläger durch die Offenlegung 
des Planes Kenntnis davon erlangt hat, wie die zu erbauende Eisenbahn 
geführt werden sollte und daß sie den U.-See durchschneiden werde, ist 
doch dadurch, daß im Planfestsetzungsverfahren die jetzt erhobenen An¬ 
sprüche von ihm nicht geltend gemacht sind, ihre jetzige Geltendmachung 
nicht ausgeschlossen. Das Gesetz enthält keine Bestimmung, aus der dies 
herzuleiten ist; das Verfahren dient nur dazu, den Beteiligten Gelegenheit 
zu geben, Einwendungen gegen den Plan selbst zu erheben; auf die Ent¬ 
schädigungsfrage haben sich die Verhandlungen nicht zu erstrecken. § 20 
Abs. 3 des Gesetzes. 

In den Antrag auf Festsetzung der Entschädigung konnte die Wege¬ 
gerechtigkeit, weil man von ihr nichts wußte, nicht angenommen werden. 
Bei dieser Sachlage gehört Kläger nicht zu den durch die Ediktalladung 
des § 25 Abs. 4 des Gesetzes zugezogenen Beteiligten, er ist daher auch nicht 
auf das für diese im § 30 vorgeschriebene Verfahren zu verweisen. Soweit 
sich die Rechtslage nach dem bisher Vorgetragenen übersehen läßt, ist sie, 
wie schon vorstehend erwähnt ist, ebenso zu beurteilen, als wenn ein Grund- 
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stück, ohne daß das Enteignungsverfahren sich auf dasselbe erstreckt hat, 
dem Eigentümer duroh ein mit dem Enteignungsrechte ausgestattetes 
Unternehmen entzogen ist. Wie in einem solchen Falle der Grundeigentümer, 
so hat auch hier der Kläger an sich das Recht des Expropriaten. Aus welohem 
Grunde der Kläger erst nach Beendigung des Unternehmens das Bestehen 
der Wegegerechtigkeit geltend gemacht hat, ist nicht festgestellt. Es kann 
deshalb hier von einer Erörterung darüber, ob, wenn dies etwa böswillig 
zur Erlangung einer höheren Entschädigung geschehen sein sollte, eine 
andere Beurteilung geboten wäre, abgesehen werden. 

Wenn die tatsächliche Lage die hier unterstellte ist, ergeben sich auch 
keine Bedenken dagegen, daß vom Beklagten verlangt wird, er solle sogleich 
das Entschädigungsfeststellungsverfahren beantragen. Es ist das zwar erst 
der zweite Teil des administrativen Verfahrens. Es fehlt indessen, da es 
sich hier um eine nach der klägerischen Behauptung durch das Unternehmen 
bereits beseitigte bezw. beschränkte Gerechtigkeit handelt, für ein Plan¬ 
festsetzungsverfahren jeder Anlaß. 

Vorstehende Erwägungen stehen der vom Berufungsgerichte mit der 
jetzigen Begründung getroffenen Entscheidung entgegen. Es bedarf unter 
Berücksichtigung des Ausgeführten einer erneuten Verhandlung, bei der 
festzustellen sein wird — was Beklagter ja bestreitet — ob ein zur Ent¬ 
eignung tauglioher Gegenstand vorhanden ist, und weshalb, wenn das Be¬ 
stehen und die Beseitigung bezw. Beschränkung der Wegegerechtigkeit 
bejaht wird, Kläger erst nach Beendigung des Unternehmens mit seinem 
Ansprüche hervorgetreten ist. 

Auf Grund dieser Feststellungen ist dann über das Klagebegehren 
neu zu entscheiden. 

Demgemäß war, wie geschehen, zu erkennen. 


Bürgerliches Recht. Kommnnalabgaben- 

Erkenntnis des Reiohsgerichts, III. Zivilsenats, -vom 9. Dezember 1910 in 
Saohen der Stadt D., vertreten durch den Magistrat, Beklagten und Revisions¬ 
klägerin, wider den Königlich Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten duroh 
die Königliche Eisenbahndirektion in E., Kläger und Bevisionsbeklagten. 

Hst eine Gemeinde duroh Privatvertrag die Unterhaltung einer Straße einem Anlieger gegen- 
Aber übernommen, so kann der zu den Straßenunterhiltungskosten gemäß dem Kommunalab¬ 
gabengesetz herangezogene Straßenanlieger auf Grund dieses Privatvertrages Schadlos¬ 
haltung von der Gemeinde verlangen. 

Tatbestand. 

Die beklagte Stadtgemeinde hat auf Grund des § 9 des Kommunal¬ 
abgabengesetzes und des Ortsgesetzes vom 6. April 1903 den klägerischen 
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Eisenbahnfiskus als Anlieger der L.-Straße in D. mit einem Beitrage zu den 
Asphaltierungskosten derselben herangezogen. Kläger hat den Beitrag unter 
Vorbehalt der Rückforderung gezahlt und im Klagewege Rückzahlung 
verlangt. Er hat geltend gemacht, daß die Beklagte auf Grund privat¬ 
rechtlichen Vertrages die dauernde Unterhaltung der L.-Straße über¬ 
nommen und sich hinsichtlich aller Ansprüche gegen ihn (Kläger), die auf 
die Herstellung und Unterhaltung der Straße Bezug hätten, für abgefunden 
erklärt habe. 

Das Berufungsgericht hat das Urteil I. Instanz, durch welches der 
Kläger mit seiner Klage abgewiesen wurde, aufgehoben, die von der Be¬ 
klagten erhobene Einrede der Unzulässigkeit des Rechtsweges verworfen 
und die Sache zur weiteren Verhandlung an das Gericht der I. Instanz 
zurückverwiesen. 

Die gegen dieses Urteil von der Beklagten eingelegte Revision ist 
aus folgenden 

Entscheidungsgründen 
zurückgewiesen worden: 

Nach § 160 des Preußischen Zuständigkeitsgesetzes vom 1. August 1883 
in Verbindung mit § 18 daselbst und § 69 ff. des Preußischen Kommunal¬ 
abgabengesetzes vom 14. Juli 1883 findet, soweit es sich um Beschwerden 
und Einsprüche gegen die Heranziehung oder Veranlagung zu den Gemeinde¬ 
lasten handelt, das Verfahren vor den Verwaltungsbehörden und Ver¬ 
waltungsgerichten statt, und zwar auch insoweit, als bisher durch § 79 
Titel 14 Teil II des Allgemeinen Landrechts bezw. §§ 9, 10 des Gesetzes 
über die Erweiterung des Rechtsweges vom 24. Mai 1861 der ordentliche 
Rechtsweg für unzulässig erklärt war, also auch insofern es sich um eine 
auf privatrechtlichem Titel beruhende Einwendung 'gegen die 
Heranziehung zu einer Gemeindelast handelt (vergl. Reichsgerichtsent¬ 
scheidungen Band 46, Seite 245, Band 67, Seite 401). Um eine Ein¬ 
wendung gegen die Heranziehung zu eioier Ge¬ 
rn eindelast handelt es sich aber im vorliegenden 
Fallenicht. Denn der Kläger bestreitet, wie er in der Berufungsinstanz 
ausdrücklich hervorgehoben hat, nicht seine Pflicht zur Zahlung der Asphal¬ 
tierungskosten als öffentlich-rechtliche Abgaben* verlangt vielmehr ndr, 
daß Beklagte ihn wegen der von ihm gezahlten Beträge schadlos halte. 
Dieser Anspruch hat eine rein privat rechtliche Grundlage, nämlich den 
Vertrag vom 31. Januar 1888 und die unter Vorbehalt der Rückforderung 
geleistete Zahlung. Es handelt sich nicht um einen Anspruch, der dahin 
geht, daß das Besteuerungsrecht der Beklagten ihm gegenüber 
nicht ansgeübt werden dürfe, wie in dem Falle der ReiohsgerichtseUtsch'etdtfng 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


1069 


Band 47, Seite 245 ff. Kläger macht auch nicht geltend, daß die Beklagte 
durch Erhebung der Gebühr ihre Vertragspflicht aus dem Vertrage vom 
31. Januar 1888 verletzt habe (vergl. dazu Reichsgerichtsentscheidung 
Band 49, Seite 222), sondern er macht auf G r u njd privatrecht¬ 
lichen Titels einen rein privatrechtlichen Anspruch 
geltend. Diese rein privatrechtlichen Beziehungen zwisohen dem Abgaben¬ 
pflichtigen und dem Abgabenberechtigten verbleiben, soweit sie nicht 
gegen den Bestand der öffentlich-rechtlichen Ver¬ 
pflichtung geltend gemacht werden, als Gegenstände 
des Privatrechts dem Urteilsspruche des ordentlichen Richters unterstellt, 
wie das auch im § 7 Abs. 2 des Landesverwaltungsgesetzes vom 30. Juli 1883 
und § 160 Abs. 2 des Zuständigkeitsgesetzes vom 1. August 1883 zum Aus- 
druok gebracht ist (vergl. Reichsgerichtsentseheidung Band 49, Seite 221). 
Mit Recht ist in dem Urteil des VTI. Zivilsenats in Reichsgerichtsent¬ 
scheidungen Band 49, Seite 221 hervorgehoben, es sei nioht undenkbar, daß 
die Gemeinde auf Grund privatrechtlicher Verbindlichkeit gehalten sei, 
einen der eingezogenen öffentlichen Abgabe gleichkommenden Geldbetrag 
an den privatrechtlich Berechtigten zu zahlen. Ferner ist dort mit Recht 
die Annahme mißbilligt, daß ein solcher privatrechtlioher Anspruch, weil 
er im Falle seiner Anerkennung wirtschaftlich dieselbe Wirkung habe, wie 
eine Zurückzahlung der öffentlichen Abgabe, nicht statthaft sei und jeden¬ 
falls keinen Gegenstand der Entscheidung für den ordentlichen Richter 
bilden dürfe. 

Dm angefochtene Urteil steht also im Einklang mit der Rechtsprechung 
des Reichsgerichts, ferner mit der Ansicht von Oppenhoff (die Gesetze über 
die Ressortverhältnisse zwischen den Gerichten und den Verwaltungs¬ 
behörden in Preußen, Anmerkung 387, Seite 134 f.) und von Friedrichs 
(das Landesverwaltungsgesetz vom 30. Juli 1883, Anmerkung 3, Seite 11, 
Anmerkung 6, Seite 13), wonaoh der auf Grund öffentlichen Reehts zu einer 
Leistung Herangezogene gemäß § 7 Abs. 2 des Landesverwaltungsgesetzes 
seinen privatrechtlichen Anspruch auf Ersatz und Befreiung gegen Dritte 
und selbst gegen den Prozeßgegner behält und sie namentlich dann, wenn 
sie auf vertragsmäßigen Abmachungen zwischen dem Herangezogenen und 
dem Abgabenberechtigten beruhen, zum Gegenstand einer besonderen 
Klage im Zivilprozesse machen kann. 

Das von der Revision herangezogene Urteil des VII. Zivilsenats vom 
18. Februar 1910 (VII. 157/09) steht nicht auf einem entgegengesetzten 
Standpunkt. In jenem Falle hatte Klägerin beantragt, die Beklagte zu ver¬ 
urteilen, sie von allen Anliegerbeiträgen freizustellen. Erst in der Berufungs¬ 
instanz hatte sie nach Zahlung der Beiträge unter Vorbehalt der Rück¬ 
forderung den Antrag gestellt, die Beklagte zur Zurückzahlung zu ver- 
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urteilen. Nach der Begründung jenes Urteils war der Feststellungsanspruch 
erhoben gegenüber dem auf §§ 12, 15 des Fluohtliniengesetzes und § 10 des 
Ortsstatuts gestützten Verlangen der Gemeinde, daß Klägerin, wenn sie 
an der für den Verkehr noch nicht fertiggestellten B.-Straße bauen wolle, 
zunächst die Straßenherstellungskosten zahle. Gestützt war der Anspruch 
auf ein zwischen den Parteien getroffenes Abkommen, wonach Beklagte 
der Klägerin gegen Überlassung der Straßenfläche völlige Baufreiheit an 
allen Anliegerbeiträgen zugesichert habe. Ein solcher Vertrag ist nach den 
Urteilsgründen privatrechtlicher Natur und möglicherweise Gegenstand 
einer bürgerlichen Rechtsstreitigkeit, jedoch als Rechtsbehelf 
gegen eine trotzdem erhobene Abgabenforderung 
der Gemeinde der Beurteilung durch den ordentlichen Richter ent¬ 
zogen. In jenem Falle sollte das Besteuerungsrecht der Gemeinde 
bestritten werden; das Ziel der Klage war, daß der Beklagten das 
Recht zur Erhebung von Anliegerbeiträgen ab¬ 
erkannt werde. Dies kann allerdings nicht im Rechtswege erreicht werden. 
Dagegen hat der VII. Senat über den Zahlungsantrag aus einem prozessualen 
Grunde nicht entschieden, dabei aber anerkannt, daß er auf einem dem 
Gebiete des Privatrechts angehörenden Abkommen der Parteien beruhe. 

Hiernach ist die Revision unbegründet, und es war, wie geschehen, 
zu erkennen. 


Eisenbahnfrachtrecht. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, I. Zivilsenats, vom 18. Januar 1911 in Saohen 
der V. in B., Allgemeinen Versieherungsaktiengesellschaft in B., Klägerin und 
Revisionsklägerin, wider den Königl. Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten 
durch die Königl. Eisenbahndirektion in D., Beklagten und Revisionsbeklagten. 

Ein besonders wertvoller Zobelpelzmantel Ist eine Kostbarkeit im Sinne des § 1 der A«s- 
fiihrungsbestimmungen zum Internationalen Übereinkommen Uber den Eisenbahn-Fraohtverkehr. 

Aus dem Tatbestand. 

Die Speditionsfirma L., E. und P. in Paris hat im September 1905 
einen von ihr mit durchgehendem Frachtbrief von Paris nach Moskau auf 
der Eisenbahn versandten Koffer bei der Klägerin bis zu einem Betrage 
von 20 000 M gegen Transportschäden versichert. Der Koffer wog 66 kg 
und war im Frachtbrief bezeichnet als: malle effets usages. Er enthielt 
Kleider- und Wäschestücke, darunter einen Zobelpelzmantel. 

Der Koffer ist während des Transports am 23. September 1905 in K. 
mit seinem ganzen Inhalt durch einen Brand vernichtet worden. Die 
Klägerin hat der Speditionsfirma den versicherten Betrag von 20 000 Frcs. 
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ausbezahlt, wofür ihr von dieser ihre Rechte gegen den Beklagten auf Ersatz 
des durch den Brand erlittenen Schadens übertragen worden sind. 

Die Klägerin gründet die Haftung des Beklagten auf die Art. 30 ff. 
des Internationalen Übereinkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr 

vom 14. Oktober 1890. Der Beklagte hat seine Ersatzpflicht für den 

Zobelmantel bestritten, weil dieser als Kostbarkeit im Sinne des § 1 unter (1) 
der Ausführungsbestimmungen zum Internationalen Übereinkommen an¬ 
zusehen und nicht den für Kostbarkeiten geltenden Tarifvorschriften ent¬ 
sprechend versandt worden sei, so daß nach Art. 43 des Internationalen 
Übereinkommens jede Haftpflicht auf Grund des Frachtvertrages weg¬ 
falle. Gegen das zurück weisende Urteil des Oberlandesgerichts in M. 

hat die Klägerin Revision eingelegt. 

Entscheidungsgründe. 

Es handelt sich in der Revisionsinstanz nur um die Frage, ob der ver¬ 
brannte Zobelpelzmantel eine „Kostbarkeit“ im Sinne des Internationalen 
Eisenbahnfrachtrechts gewesen sei oder nicht. Darüber, daß bei Bejahung 
der Frage eine Haftung des Beklagten nicht besteht, weil die für Kostbar¬ 
keiten geltenden Tarif Vorschriften nicht beachtet worden sind, und darüber, 
daß bei Verneinung der Frage die Entschädigungsforderung auch in dem 
bisher nicht zugesprochenen Betrage begründet ist, herrscht Einverständnis 
der Parteien. 

Für den im September 1905 in Paris zum Eisenbahntransporte nach 
Moskau aufgegebenen Koffer kommen der Art. 3 des Internationalen Über¬ 
einkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr vom 14. Oktober 1890 
(R. G. Bl. 1892 S. 793) und die dazu ergangenen Ausführungsbestimmungen 
in der durch die Zusatzvereinbarung vom 16. Juli 1895 (R. G. Bl. S. 463) 
ergänzten Fassung zur Anwendung. Nach § 1 sind von der Beförderung 
ausgeschlossen oder nur unter besonderen Bedingungen zugelassen: „1. Gold- 
und Silberbarren, Platina, Geld, geldwerte Münzen und Papiere, Dokumente, 
Edelsteine, echte Perlen, Pretiosen und andere Kostbarkeiten, 2. Kunst¬ 
gegenstände wie Gemälde, Gegenstände aus Erzguß, Antiquitäten.“ Dabei 
wird bemerkt: „Zu den Kostbarkeiten sind beispielsweise auch besonders 
wertvolle Spitzen und besonders wertvolle Stickereien zu rechnen.“ 

Das Landgericht hat angenommen, daß von den Kostbarkeiten im 
Sinne dieser Ausführungsbestimmungen nach Sprachgebrauch und Ver¬ 
kehrssitte begrifflich ausgeschlossen seien: Bekleidungsgegenstände, die 
zum regelmäßigen Gebrauche dienten, auch wenn sie noch so hohen Wert 
hätten. Daher könne auch der verbrannte Pelzmantel nicht als Kostbarkeit 
angesehen werden. Das Berufungsgericht will bei der Auslegung nicht 
lediglich Sprachgebrauch und Verkehrssitte berücksichtigen, sondern in 
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erster Linie die Meinung des Gesetzes ermitteln unter Beachtung seines 
Anlasses und Zwecks. Es hält diese Bestimmungen des Internationalen 
Frachtverkehrs zusammen mit den Vorschriften in Art. 395 Abs. 2 A.D.H.G.B. 
und § 429 Abs. 2 § 462 H.G.B. und findet, deren Zweck sei, den Eisenbahnen 
nicht die volle Haftung bei solchen Frachtstücken aufzuerlegen, die in 
keiner Weise vermuten ließen, daß im Verhältnisse zu ihrem Umfang ihr 
Wert im Vergleich zu anderen Waren das gewöhnliche Maß erheblich über¬ 
steige. Aus diesem Zwecke leitet es den Begriff der Kostbarkeiten ab, 
während es die daneben erwähnten besonderen Kategorien der ausgenom¬ 
menen Frachtgüter als aus Zweckmäßigkeitsgründen gegebene konkrete 
Beispiele zur Erläuterung des nicht definierten abstrakten Begriffs ansieht 
und dafür insbesondere die sukzessiven Wandelungen bei* der Aufzählung 
in den entsprechenden Vorschriften der Eisenbahnverkehrsordnung in den 
verschiedenen Fassungen geltend macht. Das Berufungsgericht meint daher, 
daß auch Kleidungsstücke zu den „Kostbarkeiten“ gehören, wenn sie „bei 
Betrachtung von Umfang und Gewicht im Vergleich zu anderen, als Fracht¬ 
gut aufgegebenen Waren einen das gewöhnliche Maß erheblich übersteigen¬ 
den Wert“ hätten. Daß diese Voraussetzung bei dem streitigen Zobelpelz¬ 
mantel zutreffe, entnimmt es dem Umstande, daß er aus 84 Zobelfellen 
zusammengesetzt gewesen und das Pelzwerk allein auf 25 000 Frcs., der 
ganze Mantel auf mindestens 26 800 Frcs. geschätzt worden sei. Es ist 
der Ansicht, ein Pelz aus so besonders wertvollen Fellen einer an sich teuem 
Pelzsorte diene, wenn er auch den Zweck eines Gebrauchskleidungsstückes 
erfülle, doch hauptsächlich als Schau- und Prunkstück. Die Revision greift 
die Auslegung des Berufungsgerichts an. Es ist aber nicht gelungen, sie als 
rechtsirrtümlich nachzuweisen. Wenn sie zunächst einwendet, daß der 
Begriff der Kostbarkeiten nicht lediglich aus Anlaß und Zweck der gesetz¬ 
lichen Vorschrift könne abgeleitet werden, daß vielmehr in erster Linie 
der Wortsinn des Gesetztextes maßgebend sein müsse, so ist dieser Angriff 
gegenstandslos.- Denn es ist nicht die Meinung des Berufungsgerichts, auf 
Zweck und Anlaß des Gesetzes eine Interpretation zu gründen, die mit 
dem Wortsinn des Ausdrucks Kostbarkeiten nicht vereinbar wäre, viel¬ 
mehr will es davon nur Gebrauch machen, um die Bedeutung zu finden, 
in der das Gesetz den an und für sich unbestimmten Ausdruck verstanden 
wissen wolle. Dagegen ist nichts einzuwenden. Dann aber verdient es 
auch nicht, wie die Revision meint, einen Tadel, sondern ist ganz in der 
Ordnung, wenn das Berufungsgericht zur Vergleichung nicht die mit der 
Haftung des Frachtführers nicht zusammenhängenden Vorschriften in §§ 372, 
1818 und 702 B. G. herangezogen hat, obgleich darin auch der Ausdruck 
Kostbarkeiten vorkommt. 

Was die Revision selbst über die Bedeutung des Ausdrucks vorbringt, 
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ist nicht durchschlagend. Daß ein bestimmter Sprachgebrauch unter Kost¬ 
barkeiten in erster Linie Erzeugnisse der Goldschmiedekunst, also insbe¬ 
sondere Schmuckgegenstände verstehe, kann nicht zugegeben werden. An 
sich enthält das Wort keine vorzugsweise Beziehung, noch weniger eine 
Beschränkung auf diese Gegenstände. Es bedeutet ganz allgemein: Das 
kostbare Ding — Grimm Wörterbuch Bd. VI S. 1860: Kostbarkeit unter 2b — 
die Revision hält auch selbst an ihrer Auslegung nicht fest, sondern gibt 
sie sofort zugunsten der anderen Definition auf, wonach zum Begriffe der 
Kostbarkeit gehören soll, daß sie einen großen Wert auf verschwindend 
kleinem Raum darstelle, und nimmt darum keinen Anstand, „echte Spitzen 
und sogen. Antiquitäten von großem Werte“ ebenso unter den Begriff der 
Kostbarkeiten zu bringen, wie ein Gramm Radium, was doch alles mit den 
Erzeugnissen der Goldschmiedekunst nicht das mindeste zu schaffen hat. 
Die Fassung des Gesetzes widerspricht aber auch direkt dieser Beschränkung 
auf die sogen. Pretiosen, indem es zunächst eine Mehrheit konkret bezeich- 
neter Gegenstände aufzählt und dann hinzufügt: „und andere Kostbarkeiten“, 
wie dies in gleicher Weise auch in den Eisenbahnverkehrsordnungen vom 
15. November 1892 (R. G. Bl. S. 923) § 50 B 2, vom 26. Oktober 1899 
(R. G. Bl. S. 557) ibid. und vom 23. Oktober 1908 (R. G. Bl. 1909 S. 93) 
§ 54 unter 2 B I geschehen ist. Mag man nun der Fassung in der Ausfüh¬ 
rungsbestimmung zu Artikel 3 des Internationalen Übereinkommens die Be¬ 
deutung beilegen, daß „die anderen Kostbarkeiten“ als Erweiterung zu 
„Edelsteine, echte Perlen, Pretiosen“ zu denken seien, oder mag man sie 
nur in Beziehung zu den unmittelbar vorhergehenden „Pretiosen“ bringen, 
so ergibt sich in beiden Fällen, daß unter den anderen Kostbarkeiten not¬ 
wendig etwas anderes verstanden werden muß, als die vorangehenden 
Kategorien, insbesondere also die anderen Kostbarkeiten nicht identisch 
sein können mit den Pretiosen, denen sie die Revision in erster Linie gleich¬ 
stellen will. Auch der französische Text ergibt, wie schon das Berufungs¬ 
gericht erkannt hat, nichts für die Auffassung der Revision. Unrichtig ist 
die Behauptung der Revision, daß aus ihm sich deutlicher als aus dem 
deutschen Texte erkennen lasse, es seien in erster Linie Kleinodien gemeint: 
Die „autres objets precieux“, die hinter ... pierres precieuses, perles fines, 
bijoux“ aufgeführt sind, sind auch hier nicht identisch mit den bijoux 
Schmucksachen, Kleinodien, und da der französische Text ebenfalls hervor¬ 
hebt, daß unter den objets prdcieux z. B. auch Spitzen und Stickereien 
von großem Werte zu verstehen seien, so ist klar, daß die Bezeichnung 
objets precieux hier nichts anderes bedeuten soll, als die Bezeichnung Kost¬ 
barkeiten im deutschen Texte. 

Verfehlt ist auch die Definition der Revision, es sei ein Begriffmerkmal 
der Kostbarkeiten, daß sie einen großen Wert auf verschwindend kleinem 
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Raume daretellen müßten. Daß zum Begriffe der Kostbarkeit ein gewisses 
Mißverhältnis zwischen dem hohen Wert und dem eingenommenen Raume 
gehöre, ist die übereinstimmende Ansicht von Theorie und Praxis. Die 
Forderung, daß die Kostbarkeit nur einen verschwindend kleinen Raum 
einnehmen dürfe, ist eine durch nichts gerechtfertigte Übertreibung. Mit 
einer solchen Beschränkung würde nicht vereinbar sein die Entscheidung 
des II. Zivilsenats im Urteile vom 7. März 1885 (Entsch. Bd. 13 S. 36), 
daß ein wertvolles Ölgemälde unter die Kostbarkeiten falle, wobei von einer 
besonderen Kleinheit des Gemäldes nicht die Rede ist. Sie würde aber 
auch damit nicht vereinbar sein, daß die Ausführungsbestimmung als Bei¬ 
spiele der anderen Kostbarkeiten ohne Rücksicht auf die Größe besonders 
wertvolle Spitzen und Stickereien anführt. Willkürlich ist es, wenn die 
Revision ihre Auffassung des Begriffs der Kostbarkeiten damit zu begründen 
sucht, daß die Kostbarkeiten in diesem Sinne wegen ihres ganz geringen 
Raumgehalts besonders leicht könnten gestohlen werden und daß es gerade 
die besonders große Diebstahlsgefahr gewesen sei, die offenbar den Aus¬ 
schluß dieser Klasse von Gegenständen vom internationalen Frachtverkehr 
oder, wie man ergänzen muß, deren nur bedingte Zulassung, veranlaßt habe. 
Dann müßte auch für die übrigen Gegenstände, die nach § 1 der Ausfüh¬ 
rungsbestimmungen von der Beförderung ausgeschlossen oder nur be¬ 
dingungsweise zugelassen sind, in gleicher Weise wegen ihrer Kleinheit 
eine besonders große Diebstahlsgefahr begründet sein, was aber keineswegs 
bei allen zutrifft. Es ist aber auch grundlos, in der Diebstahlsgefahr den 
alleinigen Grund der besonderen Tarifbestimmungen zu erblicken, da für 
den internationalen Eisenbahnfrachtverkehr noch andere Transportgefahren 
bestehen, die bei Kenntnis von dem besonders hohen Werte der Sendung 
durch entsprechend gesteigerte Sorgfalt der Behandlung abgewendet oder 
vermindert Averden können. 

In dem Urteile vom 7. März 1885 hat der II. Zivilsenat des Reichs¬ 
gerichts sich über den Begriff der Kostbarkeiten dahin ausgesprochen, daß 
der Ausdruck Kostbarkeiten nach dem gewöhnlichen Sprachgebrauche nicht 
nur Gegenstände, deren Stoff besonders wertvoll sei, sog. Pretiosen, umfasse, 
sondern daß darunter nach der offensichtlichen Absicht des Gesetzgebers 
jedes im Verhältnisse zu seinem Umfang und Gewicht besonders wertvolle 
Gut zu verstehen sei. Damals handelte es sich um § 48 des Eisenbahn¬ 
betriebsreglements vom 13. Juni 1880 und Art. 395 Abs. 2 des A. D. H. G. B. 
Es besteht jedoch kein Grund, den Kostbarkeiten im Sinne der Ausführungs¬ 
bestimmung zum Internationalen Übereinkommen eine andere Bedeutung 
beizulegen. Die Literatur hat sich denn auch fast einstimmig der Auffassung 
des II. Zivilsenats angeschlossen, auch in betreff des internationalen Pracht¬ 
rechts (Eger, Internationales Übereinkommen S. 28). Eine abweichende 
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Ansicht vertritt Dr. Senckpiehl in dem von ihm erstatteten Gutachten 
Bl. 65 d. A. und besonders in seinem Werke: Eisenbahntransportgeschäft 
S. 213 unter 4. Auch er geht davon aus, daß Kostbarkeiten Sachen seien, 
die im Verhältnisse zu ihrem Umfang und Gewicht von besonders hohem 
Werte sind. Dies sei aber nur eine der festen Abgrenzung entbehrende 
Erläuterung, die erst durch die Anschauungen des Verkehrs ihre nähere 
Bestimmung erhalten müsse. Aus dieser Verkehrsanschauung soll sich 
dann ergeben, daß verschiedene Kategorien von Sachen, u. a. bloße Ver¬ 
brauchs- und Gebrauchsgegenstände, niemals unter den Begriff der Kost¬ 
barkeiten fallen könnten. Im Ergebnisse wird gelehrt, daß der Begriff 
der Kostbarkeiten zu beschränken sei auf 1. alle Edelmetalle und die daraus 
hergestellten Waren, 2. Schmuck- und Zierstücke, die infolge ihres Stoffes 
oder der darauf verwendeten Arbeit oder Kunst von besonders hohem Werte 
seien. Das Reichsgericht kann sich dieser Ansicht ebensowenig anschließen, 
wie die Vorinstanz. Es muß als willkürlich ablehnen, bei Gütern, die an 
sich das im Urteile vom 7. März 1885 festgelegte Merkmal einer Kostbarkeit 
aufweisen, noch diese weiteren, angeblich der Verkehrsanschauung ent¬ 
nommenen Einschränkungen hinzuzufügen. Es kann daher nicht als rechts¬ 
irrtümlich angesehen, sondern muß gebilligt werden, wenn das Berufungs¬ 
gericht verneint, daß Kleidungsstücke unter keinen Umständen zu den 
Kostbarkeiten gerechnet werden dürften, vielmehr dafür hält, daß auch bei 
ihnen danach gefragt werden müsse, ob sie bei Betrachtung von Umfang 
und Gewicht im Vergleiche mit anderen, als Frachtgut aufgegebenen Waren 
einen das gewöhnliche Maß erheblich übersteigenden Wert hätten. Nun 
wird allerdings nicht nur bei Senckpiehl a. a. O., sondern auch bei Eger: 
Internationales Übereinkommen S. 28 gelehrt, daß speziell Pelze, Pelzwaren 
nicht zu den Kostbarkeiten gehörten. Bei beiden Autoren wird dafür eine 
Entscheidung des Apellhofes Amiens vom 3. Juni 1900 (Ztschr. für intern. 
Eisenbahntransport XIV S. 104; Eger, Eisenbahnrechtl. Entsch. XXII 
S. 360) angeführt. Allein diese Entscheidung kann, abgesehen davon, ob 
man ihr sachlich beizutreten hätte, schon deshalb nicht in Betracht kommen, 
weil sie nicht die Bestimmungen für den internationalen Eisenbahnfracht¬ 
verkehr, sondern eine damit keineswegs übereinstimmende Vorschrift für 
den französischen internen Verkehr (Art. 16 des durch Ministerialerlaß vom 
24. März 1898 genehmigten allgemeinen Eisenbahntarifs) zum Gegen¬ 
stände hat. 

Die Revision erhebt weiter den Angriff, daß, wenn das einzelne Zobel¬ 
fell nicht zu den Kostbarkeiten gehöre, unmöglich der Zobelpelzmantel 
deshalb, weil er aus vielen wertvollen Zobelfellen hergestellt sei, eine Kost¬ 
barkeit sein könne. Deshalb sei die Auffassung des Berufungsgerichts 
rechtsirrtümlich, weil es nicht kostbares Pelzwerk überhaupt dem § 1 Ziff. 1 
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der Ausführungsbestimmung unterwerfe, sondern nur in concreto feststelle, 
daß der streitige Pelzmantel nach Zahl und Wert der Zobelfelle besonders 
wertvoll gewesen sei, hauptsächlich als Schau- und Prunkstück gedient habe 
und deshalb als Kostbarkeit behandelt werden dürfe. Die Revision ver¬ 
tritt die Ansicht, die größere oder geringere Güte des einzelnen Fracht¬ 
stückes könne unmöglich ein praktisch brauchbares Merkmal für die Be¬ 
stimmung des gesetzlichen Begriffs abgeben; dafür könnten vielmehr aus¬ 
schließlich abstrakte Merkmale in Betracht kommen. Die Ausführungen 
der Revision greifen nicht durch. Auf die Behauptung, daß, wenn das ein¬ 
zelne Zobelfell keine Kostbarkeit sei, auch der ganze Zobelpelzmantel keine 
sein könne, braucht überhaupt nicht eingegangen zu werden. Nirgends hat 
das Berufungsgericht ausgesprochen, daß die einzelnen Zobelfelle keine 
Kostbarkeiten seien, und hatte auch, da die Sendung nicht einzelne Zobel¬ 
felle, sondern den Zobelpelzmantel enthielt, keine Veranlassung, auf eine 
Prüfung dieser Frage einzutreten. Der Vorwurf aber, daß das Berufungs¬ 
gericht die Eigenschaft des verbrannten Mantels als einer Kostbarkeit auf 
dessen konkrete Beschaffenheit, statt auf die abstrakten Begriffsmerkmale 
gestützt habe, beruht auf einem Mißverständnisse. Die Grundlage der 
Entscheidung des Berufungsgerichts beruht auf dem abstrakten, das heißt 
allgemeinem Satze, daß auch Kleidungsstücke unter den angegebenen Be¬ 
dingungen unter die Kostbarkeiten zu rechnen seien. Damit ist ausge¬ 
sprochen, daß auch ein Zobelpelzmantel, obgleich Kleidungsstück, eine 
Kostbarkeit im Sinne der Ausführungsbestimmung sein könne, nämlich 
dann, wenn das für alle Kostbarkeiten geltende Verhältnis zwischen Wert 
und Raumumfang vorhanden sei. Konkret sind nur die weiteren Über¬ 
legungen und müssen es sein, weil sie sich auf die besondere Beschaffenheit 
des streitigen Pelzmantels beziehen und zur Begründung dafür dienen 
sollen, daß eben an ihm dieses kennzeichnende Verhältnis sich vorfinde 
und daß daher die Subsumption des konkreten Pelzmantels unter die be¬ 
griffliche Definition der Kostbarkeiten gerechtfertigt sei. Wenn das Be¬ 
rufungsgericht bei dieser Subsumption auch noch geltend macht, daß ein 
so wertvoller Pelzmantel neben dem, daß er auch den Zweck des Gebrauchs- 
kleidungsstücks erfülle, hauptsächlich als Schau- und Prunkstück diene, 
so kommt es darauf nicht wesentlich an, und es kann daher dahingestellt 
bleiben, ob man darin eine verbindliche tatsächliche Feststellung, oder nur 
allgemeine Erwägung zu finden hätte. 

Daß bei der hier gebilligten Auslegung eine gewisse Schwierigkeit für 
die praktische Anwendung der Ausführungsbestimmung entsteht, muß zu¬ 
gegeben werden. Das ist eine unvermeidliche Folge davon, daß die Aus¬ 
nahme nicht nur für völlig bestimmt bezeichnete Gegenstände, wie z. B. 
Edelsteine, echte Perlen gelten soll, sondern auch für Gegenstände, wofür 
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keine so eindeutigen Bezeichnungen zur Verfügung standen wie eben die 
Kostbarkeiten, bei denen die Entscheidung von der mehr oder weniger 
willkürlichen Beurteilung des Wertverhältnisses zum Raum- und Gewichts¬ 
verhältnis abhängt. Doch ist nicht zu übersehen, daß gerade im vorliegenden 
Falle die Unsicherheit der Beurteilung sich nicht bemerkbar macht, da in 
dieser Richtung bei dem sehr hohen Werte des verbrannten Pelzmantels 
kein begründeter Zweifel bestehen kann. 

Das Landgericht stellt in den Gründen seiner Entscheidung fest, daß 
der Beklagte Zobelfelle der Art, wie aus ihnen der Pelzmantel zusammen¬ 
gesetzt gewesen, bisher selbst nicht als Kostbarkeiten betrachtet habe; 
denn er habe unstreitig alljährlich Zobelfelle in großen Mengen im Werte 
von vielen Millionen von Rußland nach Deutschland, England, Frankreich 
und umgekehrt befördert, ohne bei der Beförderung der Felle zu seinen 
Gunsten die für die Kostbarkeiten geltenden besonderen Bestimmungen in 
Anspruch zu nehmen. Daß in diesen Fällen auch Verlustentschädigung 
bezahlt worden sei, davon ist hier nicht die Rede. Behauptet aber hat 
der Kläger auch dies, und so hat das Oberlandesgericht den Einwand ver¬ 
standen, indem es ihn dahin wiedergibt, daß ,,der Beklagte in anderen Fällen 
Rauchwarensendungen, die Zobelfelle enthielten, befördert habe, ohne die 
Beachtung der für Kostbarkeiten gegebenen Vorschriften zu fordern und 
daß er auch in Fällen des Verlustes den vollen Wert von Zobelfellen bezahlt 
habe.“ Das Berufungsgericht hat aber die tatsächliche Richtigkeit der 
Einwandsbehauptung nicht geprüft. Es erklärt diese für unerheblich, weil 
auch dann, wenn der Beklagte in anderen Fällen dem Gesetze zuwider die 
Tarife nicht richtig angewandt haben sollte, damit die Klägerin doch nicht 
das Recht erlangt haben würde, jzu fordern, daß auch vorliegend die vorge¬ 
schriebenen Bestimmungen außer acht gelassen würden. Dagegen richtet 
sich die Revision mit der Rüge, daß die in dieser Behandlung der Zobelfelle 
zutage getretene Verkehrssitte nicht einfach beiseite geschoben werden dürfe, 
sondern von ausschlaggebender Bedeutung für die Auslegung des Gesetzes 
sei. Dabei macht die Revision geltend, daß das Gesetz nachweisbar aus 
früher üblichen vertraglichen Bestimmungen hervorgegangen sei und daß 
erst durch § 454 des H. G. B. die früheren Betriebsreglements und Eisen¬ 
bahnverkehrsordnungen, die nur die Bedeutung von leges contractus gehabt 
hätten, zu gesetzlicher Kraft erhoben worden seien. Diese Einwendungen 
gehen fehl. Das kann und will wohl auch die Revision nicht behaupten, 
daß auch die Ausführungsbestimmungen zum Internationalen Überein¬ 
kommen nur vertraglichen Charakter hätten, so daß es dabei auf die be¬ 
sondere Auslegung ankommen könnte, die ihnen eine einzelne Eisenbahn 
in tatsächlicher Anwendung gibt. Nach Art. 1 Abs. 2 des Internationalen 
Übereinkommens haben die Bestimmungen, welche zur Ausführung des 
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Übereinkommens von den vertragschließenden Staaten vereinbart sind, 
dieselbe rechtliche Wirkung, wie das Übereinkommen selbst. Die Folge 
davon ist, daß eine einzelne Eisenbahn diese Bestimmungen nicht ändern 
kann. Es ist daher durchaus begründet, wenn das Berufungsgericht ver¬ 
neint, daß aus der noch so häufigen Zuwiderhandlung des Beklagten in 
anderen Fällen der Klägerin das Recht erwachsen sei, für ihren Fracht¬ 
vertrag die gleiche Zuwiderhandlung zu verlangen. Aber auch darin muß 
dem Berufungsgerichte recht gegeben werden, daß sich aus den behaupteten 
Vorgängen nicht eine Verkehrssitte entnehmen läßt, die in bezug auf Zobel¬ 
pelzmäntel eine Abweichung von dem gesetzlichen Begriffe der Kostbar¬ 
keiten rechtfertigen könnte. Ohne Rechtsirrtum hat daher die Vorinstanz 
diesen Einwand der Klägerin für unerheblich erklärt. 

Diese Erwägungen führen zur Zurückweisung der Revision. 


Bahnpolizeirecht. Eisenbahnpostgesetz. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, IV. Strafsenats, vom 24. März 1011 in der Straf¬ 
sache gegen den Oberbahnhofsvorsteher K. in H. wegen Vergehens im Amte. 

Postbeamte, auch wenn eie zur Ausübung ihres Dienstes sich auf dem Bahnhofe befinden, 
sind verpflichtet, den von den Bahnpolizeibeamten zur Aufrechterhaltung der Ordnung 
getroffenen Anordnungen Folge zu leisten. 

Gründe. 

Nach dem festgestellten Sachverhalte befand sich am 17. August 1909 
der Postschaffner B. auf dem Bahnsteig II des Bahnhofs H. und hielt mit 
seinem Postkarren vor dem Gepäckwagen des Zuges 455. Der Verkehr 
auf dem Bahnhof war dadurch behindert, daß der Bahnsteig durch Gepäck¬ 
wagen, welche vor dem Zuge 455 und dem D-Zuge 55 standen, für das auf 
dem Bahnhofe verkehrende Publikum bis auf einen Durchgang von kaum 
2 m Breite eingeengt war. Postschaffner B. hatte vom Zuge 455 bereits 
die auszuladenden Gepäckstücke in Empfang genommen, ebenso die Brief¬ 
beutel von dem D-Zuge, und unterhielt sich mit einem im Gepäckwagen 
des Zuges 455 beschäftigten Bahnpostschaffner. Der Angeklagte, Ober¬ 
bahnhofsvorsteher des Bahnhofs H., forderte, als er erfahren hatte, daß B. 
die auszuliefemden Gepäckstücke bereits übernommen hatte, ihn auf, mit 
seinem Gepäckkarren weiter zu fahren. Als B. sich weigerte, dies zu tun, 
und nach der — erfolglos gebliebenen — Aufforderung des Angeklagten 
an einen Rangierer, den Postkarren weiterzuschieben, erklärte, er werde 
niemand an den Postkarren heranlassen, ergriff der Angeklagte mit der 
linken Hand den einen Arm der Scherendeichsel des Postkarrens, mit der 
anderen Hand den mit dem Gesicht nach dem Karren zu, zwischen den 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


1079 


Deichselstangen' stehenden B. am Genick und schob ihn und den Postkarren 
mit großer Gewalt etwa 5 oder 6 m vor sich her, so daß der Karren nun 
nicht mehr in gleicher Höhe gegenüber dem auf der anderen Seite des Bahn¬ 
steiges vor dem D-Zuge stehenden Gepäckkarren der Bahnverwaltung 
stand und damit der den Verkehr des Publikums hindernde Engpaß beseitigt 
wurde. 

Die Strafkammer erachtet für erwiesen, daß der Angeklagte lediglich 
in Ausübung der ihm als OberbahnhofsVorsteher der königl. Eisenbahnstation 
H. zustehenden Bahnpolizeigewalt ein Hindernis, das den Verkehr störte, 
beseitigt und sich keiner Gewalttätigkeit, welche über den Rahmen dieser 
ihm obliegenden Aufgabe hinausgegangen und nicht durch die Sachlage 
geboten gewesen sei, schuldig gemacht habe. 

Die hierauf gestützte Freisprechung von der Anklage wegen Ver¬ 
gehens im Sinne der §§ 340 und 185 des Strafgesetzbuchs wird von der 
Staatsanwaltschaft und von B. als Nebenkläger ohne Grund angefochten. 

Die in § 74 (bezw. § 45 unter 1—11) der Eisenbahn-Bau- und Betriebs¬ 
ordnung vom 4. November 1904 (R. G. Bl. S. 387 ff.) bezeiohneten Eisen¬ 
bahnbetriebsbeamten, zu denen der Angeklagte gehört, sind Eisenbahn¬ 
polizeibeamte. Als solche haben sie zweifellos für die Freihaltung der Bahn¬ 
anlagen von Verkehrshindernissen, also für die Abwehr aller Maßnahmen 
Dritter, welche derartige Hindernisse bereiten, zu sorgen. Allerdings be¬ 
stimmt bezüglich der sachlichen Zuständigkeit der Bahnpolizeibeamten 
§ 75 a. a. 0., daß sie sich erstrecke auf die Maßnahmen, die zur Handhabung 
der für den Eisenbahnbetrieb geltenden Polizeiverordnungen 
erforderlich sind, und die Staatsanwaltschaft leitet hieraus her, daß das 
Urteil nicht ausreichend begründet sei, weil nicht geprüft sei, ob eine Ver¬ 
ordnung der Eisenbahndirektion der Maßnahme des Angeklagten zugrunde 
liege. Allein hierbei wird übersehen, daß in den Bereich der in § 75 
erwähnten Polizei Verordnungen auch diejenigen polizeilichen Vorschriften 
fallen, welche schlechthin für jede polizeiliche Behörde und deshalb auch 
für die polizeilichen Beamten der Bahnverwaltung innerhalb des ihnen zu¬ 
gewiesenen räumlichen Gebiets maßgebend sind. Es folgt dies mit Not¬ 
wendigkeit aus dem Wesen und den Aufgaben, welche begrifflich der polizei¬ 
lichen Behörde überhaupt, also auch der Bahnpolizei zuzuschreiben sind. 
Nach § 10 Titel 17 Teil II des Preußischen Allgemeinen Landrechts gehört 
zu den wesentlichen Aufgaben der Polizei, die Sorge für die Erhaltung 
der öffentlichen Sicherheit und Ordnung sowie für die Abwendung von 
Gefahren, und hieraus folgt ohne weiteres, daß auch den Bahnpolizeibeamten 
die gleiche Fürsorgepflicht innerhalb des ihnen zugewiesenen Gebiets obliegt. 

Gleichfalls unbegründet sind die Einwendungen der Staatsanwalt¬ 
schaft gegen die Annahme der Vorinstanz, daß der Angeklagte befugt ge- 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 



1080 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


wesen sei, mit Gewalt das Verkehrshindernis zu beseitigen. Da den 
Polizeibeamten im allgemeinen das Recht zusteht und zustehen muß, zur 
Durchführung ihrer Anordnungen unter Umständen auch unmittelbaren 
Zwang anzuwenden, so muß diese Befugnis auch den Bahnpolizeibeamten 
zugestanden werden. Durch § 75 Abs. 4 der angeführten Betriebsordnung 
wird dies nicht in Frage gestellt, sondern vielmehr bestätigt. Denn wenn 
darin den Bahnpolizeibeamten ein so weit gehendes Recht wie das zur 
vorläufigen Festnahme eingeräumt wird, so ist damit als anerkannt und als 
selbstverständlich vorausgesetzt anzusehen, daß den Bahnpolizeibeamten 
überhaupt das Recht auf zwangsweise Durchführung ihrer polizeilichen 
Maßnahmen, welches im Vergleich zu jenem auf vorläufige Festnahme 
als das geringere erscheint, zusteht. Dies wird auch dadurch bestätigt, 
daß in dem zu dem früheren Bahnpolizeireglement vom 4. Januar 1875 
ergangenen Erlasse des preußischen Justizministers vom 6. Oktober 1885 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 353) die daselbst näher bezeichneten Bahn¬ 
polizeibeamten ausdrücklich als „polizeiliche Vollstreckungsbeamte“ im Sinne 
des § 34 Nr. 6 des Gerichtsverfassungsgesetzes anerkannt worden sind. 

Der Umstand, daß Postschaffner B. sich zur Ausübung dienstlicher 
Obliegenheiten auf dem Bahnhofe befand, bildete, wie die Strafkammer zu¬ 
treffend angenommen hat, für den Angeklagten kein rechtliches Hindernis, 
ihm gegenüber im bahnpolizeilichen Interesse Anordnungen zu treffen 
und sofort durchzuführen, sofern dies durch die Umstände geboten erschien. 
Unter Nummer 1 des Abschnittes VIII der Vollzugsbestimmungen des 
Reichskanzlers vom 9. Februar 1876 zum Eisenbahnpostgesetze vom 
20. Dezember 1875 (Zentralblatt für das Deutsche Reich 1876 S. 87 ff.) 
sind nur im allgemeinen nähere Anweisungen gegeben, daß und wie Kolli¬ 
sionen der Beamten der beiden Verwaltungen zu vermeiden seien. Unter 
Nr. 2 a. a. 0. aber ist eine ausdrückliche Bestimmung über die Befugnisse 
der Eisenbahnpolizei beamten gegenüber den auf den Bahnanlagen Dienst 
ausübenden Postbeamten getroffen. Eine Einschränkung, wie sie seitens 
der örtlichen Staatsanwaltschaft in dieser Vorschrift gefunden wird, daß die 
Eisenbahnpolizei beamten nur insoweit Anordnungen treffen dürften, ala 
ausdrückliche „bahnpolizeiliche Vorschriften“ beständen, ist in ihr nicht 
enthalten. Vielmehr ist folgendes bestimmt : 

„Den Anordnungen, welche zur Aufrechterhaltung 
der Ordnupg auf den Bahnhöfen, der Regelmäßig¬ 
keit und Sicherheit im Gange der Eisenbahnzüge, sowie auf Grund 
bahnpolizeilicher Vorschriften von der Eisenbahnverwaltung 
oder den mit der Ausübung der Bahnpolizei 
betrauten Eisenbahnbeamten getroffen werden, sind 
auch die Postbeamten nachzukommen verbunden.“ 
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Hiernach kann es keinen Zweifel unterliegen, daß die Post¬ 
beamten, auch wenn sie zur Ausübung ihres Dienstes 
sich auf dem Bahnhofe befinden, den von den Bahn¬ 
polizeibeamten zur Aufrechterhaltung der Ordnung 
getroffenen Anordnungen Folge zu leisten ver¬ 
pflichtet sind. 

Darüber, ob im gegebenen Falle die tatsächlichen Verhältnisse der¬ 
artige sind, daß von dem Babnpolizeibeamten eine Anordnung zur Aufrecht¬ 
erhaltung der Ordnung auf den Bahnanlagen zu treffen ist und ihre Nicht¬ 
befolgung die Anwendung körperlichen Zwanges erheischt, hat der Beamte 
nach seinem pflichtmäßigen Ermessen zu entscheiden. Die Strafkammer 
hat festgestellt, daß der Angeklagte Veranlassung gehabt, dem Post¬ 
schaffner B. gegenüber zur Beseitigung des Widerstandes gegen seine An¬ 
ordnung körperlichen Zwang anzuwenden, und daß er die zulässige Grenze 
hierbei nicht überschritten habe. Wenn bei dieser —• für die Revisions¬ 
instanz maßgebenden — tatsächlichen Voraussetzung die für die Strafbar¬ 
keit aus § 340 des Strafgesetzbuchs erforderliche Widerrechtlich¬ 
keit der Handlung des Angeklagten verneint wird, so ist dies rechtlich 
nach keiner Richtung zu beanstanden. 

Bei dem festgestellten Sachstande bedurfte es in dem angefochtenen 
Urteil weder eines näheren Eingehens darauf, daß die dem Postschaffner 
B. gegenüber unternommene Gewaltanwendung sich auch nicht als tätliche 
Beleidigung darstelle, noch daß die Voraussetzungen einer fahrlässigen 
Körperverletzung nicht Vorlagen. 

Daß die in der Urteilsformel ausgesprochene Freisprechung die An¬ 
klage in ihrem vollen Umfange, also auch die Anschuldigung der tätlichen 
Beleidigung umfaßt, ist außer allem Zweifel. 

Die Revisionen der Staatsanwaltschaft und des Nebenklägers waren 
hiernach — und zwar entsprechend dem Anträge des Oberreichsanwalts — 
zu verwerfen. 


Haftpflichtrecht. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 30. Januar 1911 in Sachen 
des Königlich Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die Königliche 
Eisenbahndirektion zu S., Beklagten und Revisionsklägers, wider den minder¬ 
jährigen H. J. H., gesetzlich vertreten durch seinen Vater H. H. zu L., 2. den 
genannten H. H., Kläger und Revisionsbeklagten. 

Ein Betriebsunfall liegt nicht vor, wenn eine Person infolge des Schrecks über einen 
Eisenbahnbetriebsunfall, der einem Dritten zustöBt, eine Nervenerschütterung erleidet; denn 
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es fehlt an dem erforderlichen Inneren unmittelbaren Zusammenhänge mit einem bestimmten 
Betriebsvorgang als Ursache der Krankheit 1 ). 

Tatbestand. 

Am 27. Mai 1906 fuhr der damals 9 Jahre alte Kläger zu 1 mit seiner 
Mutter, der Frau des Klägers zu 2, in einem mit Seitentüren versehenen 
Abteil 4. Klasse von C. nach L.; er saß auf einem Paket, das in der Nähe 
der einen Wagentür auf dem Fußboden lag. Diese Tür sprang beim Durch¬ 
fahren einer Kurve, als der Wagen einen heftigen Stoß bekam, auf; der 
Kläger zu 1 stürzte auf den Bahnkörper und zog sich eine schwere Kopf¬ 
verletzung zu. Er hat Klage erhoben mit dem Antrag, festzustellen, daß 
der Beklagte verpflichtet ist, ihm den durch den Unfall entstandenen Schaden 
zu ersetzen. Der Kläger zu 2 behauptet, der Unfall habe auch für seine 
Frau insofern schädigende Folgen gehabt, als sie dadurch eine schwere 
Nervenerschütterung erlitten habe, die eine noch langandauernde ärztliche 
Behandlung erfordere und sie in ihrer Erwerbsfähigkeit beeinträchtige. 
Er hat daher ebenfalls Klage erhoben mit dem Antrag, festzustellen, daß 
der Beklagte verpflichtet sei, den Schaden zu ersetzen, den seine Frau 
durch die infolge des Unfalls hervorgerufene Nervenerschütterung erleide. 

Das Landgericht hat diesen Klageanträgen, unter Beschränkung der 
Ersatzpflicht auf den nach dem R.-Haftpfl.-Ges. zu ersetzenden Schaden, 
entsprochen. Das Oberlandesgericht hat die Berufung des Beklagten zurück¬ 
gewiesen und auf die Anschlußberufung des Klägers zu 2 einen erst in der 
2. Instanz geltend gemachten Anspruch auf Ersatz von 660 M für die Frau 
aufgewendeter Heilungskosten dem Grunde nach für gerechtfertigt erklärt. 

Der hiergegen eingelegten Revision ist hinsichtlich der Klage des 
Klägers zu 2 stattgegeben worden aus folgenden 

Entscheidungsgründen. 

Was zunächst den Unfall des Klägers zu 1 betrifft, so kann es keinen 
Zweifel unterliegen und wird auch von der Revision nicht in Zweifel ge¬ 
zogen, daß der Kläger zu 1 bei dem Betriebe der Eisenbahn körperlich ver¬ 
letzt worden ist. Der Beklagte haftet daher für den diesem entstandenen, 
im § 3a des R.-Haftpflichtgesetzes bezeichneten Schaden, es sei denn, daß 
der Unfall durch eigenes Verschulden des Verletzten oder durch höhere 
Gewalt verursacht worden sein sollte. Das Berufungsgericht hat dies ver¬ 
neint; die hiergegen erhobenen Revisionsangriffe sind imbegründet. 

Im angefochtenen Urteile wird zutreffend dargelegt, daß darin kein 
Verschulden zu erblicken ist, daß sich der Kläger zu 1 auf einen Ballen 
Tapetenrollen, und zwar mit dem Rücken nach der Tür zu gesetzt hat, und 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 740. 
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es ist weiter die Behauptung des Beklagten, daß der Kläger sich an die 
Wagentür angelehnt habe, ohne Rechtsirrtum für widerlegt erachtet worden. 
Die von der Revision aufgestellte Ansicht aber, jeder Fahrgast, der sich vor 
die Wagentür hinsetze oder aufstelle, sei verpflichtet, zu prüfen, ob die 
Tür vollständig geschlossen sei, ist jedenfalls in dieser Allgemeinheit unbe¬ 
gründet. Das Berufungsgericht hat weiter mit Recht angenommen, daß 
die Mutter des Klägers zu 1 irgendein Verschulden nicht trifft, insbesondere 
nicht deswegen, weil sie — mit Rücksicht auf die Überfüllung des Wagens 
— den Knaben nicht in ihre Nähe genommen hatte; es braucht daher 
auf die Frage nicht eingegangen zu werden, ob der Kläger zu 1 nach Maß¬ 
gabe des § 254 des B. G.-B. Abs. 2, Satz 2 ein mitwirkendes Verschulden 
seiner Mutter würde zu vertreten haben, wie sein eigenes. 

Höhere Gewalt hat der Beklagte darin finden zu können geglaubt, 
daß ein Reisender in G., der letzten Station, zuerst auf der linken Seite 
des Zugs habe aussteigen wollen, anstatt wie vorschriftsmäßig, auf der 
rechten und dabei den Türgriff gelockert habe. Mit Recht hat das Be¬ 
rufungsgericht diese Auffassung abgelehnt. Ob Gefahren, die sich aus einem 
derartigen Verhalten von Reisenden ergeben, durch die von der Bahn¬ 
verwaltung billig zu fordernden Sicherheitsmaßregeln abgewendet werden 
können, wie das Berufungsgericht annimmt und die Revision bestreitet, 
braucht nicht erörtert zu werden. Denn eine solche Unmöglichkeit ist nicht 
allein das Entscheidende; hinzutreten muß, daß die Verletzung durch ein 
von außen eingreifendes außergewöhnliches Ereignis, das 
nicht in der gefährdenden Natur des Eisenbahn¬ 
unter n e h m en s selbst seinen Grund hat, verursacht 
worden ist. An diesem Erfordernis gebricht es im gegenwärtigen Falle 
vollständig, während es in dem Falle, der der von der Revision für den von 
ihr vertretenen Standpunkt angezogenen Entscheidung des erkennenden 
Senats vom 7. Dezember 1908, Rep. VI 643/07 (abgedruckt in den Ent¬ 
scheidungen d. Reichsgerichts i. Z. S. Bd. 70, S. 98 ff) 1 ) zugrunde lag, vor¬ 
handen war. 

Hiernach erweist sich die Revision, soweit das Berufungsurteil im Ver¬ 
hältnis des Klägers zu 1 und dem Beklagten ergangen ist, als unbegründet 
und war daher zurückzuweisen. 

Dagegen konnte im übrigen der Revision der Erfolg nicht versagt 
werden, da der Auffassung des Berufungsgerichts, daß die Frau des Klägers 
zu 2 „bei dem Betriebe“ körperlich verletzt worden ist, nicht beigetreten 
werden kann. Zur Begründung dieser Auffassung wird im angefochtenen 
Urteil folgendes ausgeführt. Ein mit den Betriebsgefahren in unmittel- 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 1016. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



1084 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


barem Zusammenhang stehender Schaden liege bei der Frau allerdings 
nicht vor. Das sei aber auch nicht Voraussetzung der durch das Reichs- 
Haftpfl.-Ges. gegebenen Entschädigungspflicht. Wenn, wie hier, ein an 
sich bei dem Betrieb erfolgter Unfall vorliege, so sei auch eine psychische 
Einwirkung, die eine Körperverletzung verursache, einen Schadenersatz¬ 
anspruch nach diesem Gesetz zu begründen dann geeignet, wenn sie durch 
den Betriebsunfall herbeigeführt worden sei. Dabei sei aber erforderlich, 
daß der psychische Schaden unmittelbar durch das Miterleben des Unfalls, 
nicht erst durch eine längere oder kürzere Zeit später vermittelte Nachricht 
von dem Unfall verursacht werde (Entsch. des Reichsgerichts i. Zivils. Bd. 68, 

S. 48). Wenn nun auch nicht erwiesen sei, daß die Frau den Sturz ihres 
Kindes aus dem Wagen mit angesehen habe, so genüge doch, daß die Wahr¬ 
nehmung des Unfalls im übrigen, sei es durch sofortiges Vermissen des 
Kindes oder durch Ausrufe des Schreckens oder sofortige Mitteilung der 
Mitreisenden so unmittelbar gewesen sei, daß auf ihren Eindruck der Schaden 
zurückzuführen sei. 

Diese Ausführungen verkennen die Bedeutung der Worte „beim Betrieb“ 
im § 1 des Reichs-Haftpfl.-Ges. Wie der erkennende Senat in ständiger 
Rechtsprechung angenommen hat, ist ein Mensch bei dem Betrieb einer 
Eisenbahn als verletzt anzusehen, wenn die Verletzung in einem äußeren 
— zeitlichen und örtlichen —, sowie in einem inneren Zusammenhang 
mit einem bestimmten Betriebsvorgang steht. Dieser innere Zusammen¬ 
hang muß ein unmittelbarer sein; hieran fehlt es im vorliegenden 
Falle gerade so wie in demjenigen, der dem vom Berufungsgericht ange¬ 
zogenen Urteil des erkennenden Senats zugrunde lag. Dabei kann zuge¬ 
geben werden, daß der vorliegende Fall nicht anders zu beurteilen ist, als 
wenn die Frau den Sturz ihres Kindes aus dem Wagen mit angesehen 
hätte; auch in diesem Falle würde die Schädigung ihrer Gesundheit nicht 
unmittelbar auf einen Betriebsvorgang zurückzuführen sein. Einen solchen 
unmittelbaren Zusammenhang hat der erkennende Senat in Fällen einer 
Schreckenw'irkung angenommen, als ein Fahrgast in einem Motorwagen 
durch Explösion infolge von Kurzschluß so erschreckt worden war, daß er 
eine Nervenerschütterung davon trug (Urteil vom 29. September 1904, 
Rep. VI 556/03) 1 ), ferner als die neben den Gleisen gehende Klägerin infolge 
raschen Heranfahrens eines Motorwagens erschreckt zur Seite gesprungen 
und in eine Vertiefung gestürzt war (Urteil vom 14. Oktober 1909, Rep. VI 
108/09), endlich als bei einem Zusammenstoß zwischen einem Motorwagen 
und einem anderen Gefährt ein Fahrgast durch den Stoß und den Schrecken 
ein Nervenleiden davon getragen hatte (Urteil vom 5. Januar 1911, Rep. VI 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1905, S. 1473. 
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636/09). In allen diesen Fällen fand die seelische Einwirkung direkt vom 
Betriebsvorgang zur Person statt. Der Betriebsvorgang, der zum Unfall 
des Klägers zu 1 geführt hat, war der Stoß, den der Wagen beim Durch¬ 
fahren der Kurve erhielt, und das Aufspringen der Tür; er hat in keiner 
Weise auf die körperliche Integrität der Frau eingewirkt, insbesondere 
keine Schreckwirkung auf die Frau ausgeübt. Die Nervenerschütterung, 
die diese erlitten hat, ist lediglich eine Folge des Schrecks über das Unglück 
ihres Kindes, also eines Umstandes, der außerhalb des Eisenbahnbetriebes 
liegt. In einem solchen Falle einen inneren Zusammenhang mit einem be¬ 
stimmten Betriebsvorgang anzunehmen, würde weder dem allgemeinen 
Sprachgebrauch entsprechen, noch der Absicht des Gesetzgebers, der gegen 
die mit dem Eisenbahnbetrieb verbundenen Gefahren Schutz 
gewähren wollte. 

Hiernach mußte das Berufungsurteil, soweit es im Verhältnis des 
Klägers zu 2 und dem Beklagten ergangen, aufgehoben und, da die Sache 
zur Endentscheidung reif war, der Berufung des Beklagten unter Zurück¬ 
weisung der Anschlußberufung stattgegeben und die Klage des Klägers 
zu 2 abgewiesen werden. 


Erkenntnis des Reichsgerichts — VI. Zivilsenats — vom 20. März 1911 in Sachen 
des Königlich Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die 
Königliche Eisenbahndirektion in F., Beklagten und Revisionsklägers, wider 
den Uhrmacher F. S. in S., Kläger und Revisionsbeklagten. 

Haftung der Eisenbahn für Unfälle der Reisenden beim Aussteigen aus den Wagen. 

Tatbestand. 

Die Klage ist vom Landgericht in F. nach Beweisauf¬ 
nahme durch Urteil vom 10. Mai 1909 abgewiesen worden. Auf die 
Berufung des Klägers hat das Oberlandesgericht in F. 
nach weiterer Beweisaufnahme die Klagansprüche, soweit sie auf das 
Haftpflichtgesetz gestützt sind und dahin gehen, den Beklagten zu verur¬ 
teilen, dem Kläger 

1. vom 22. Juli bis 6. Oktober 1908 täglich 10 M = 770 M zu zahlen, 

2. vom 6. Oktober 1908 eine richterlich festzusetzende Rente zu zahlen, 

3. die der Höhe nach noch nicht feststehenden Arzt- und Apotheker¬ 
kosten zu ersetzen, 

durch Urteil vom 2. Februar 1910 dem Grunde nach zu 2 / 3 für 
gerechtfertigt erklärt. 

Die hiergegen eingelegte Revision des Beklagten wurde zurückge¬ 
wiesen aus folgenden 
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Entscheidungsgründen. 

Der Kläger erlitt am 22. Juli 1908 beim Aussteigen aus dem Eisen¬ 
bahnzuge, mit dem er von C. nach B. gefahren war, durch Sturz vom Tritt¬ 
brette schwere Verletzungen. Das Berufungsgericht hat ihm wegen dieses 
Betriebsunfalls nach dem Haftpflichtgesetze 2 /s seiner Klagansprüche 
dem Grunde nach zuerkannt. 

Die Revision rügt zweierlei. 

1. Sie hält den § 1 Haftpflichtgesetzes, den § 254 BGB. und den 
§ 286 ZPO. für verletzt und führt aus: Grobes Verschulden des Klägers 
muß hier die Haftpflicht des Beklagten ausschließen. Denn gegen das 
Verbot des § 81 Abs. 2 der Eisenbahnbetriebsordnung vom 4. November 1904 
(RGBl. S. 388) habe er die Wagentür geöffnet und sei aufs Trittbrett ge¬ 
treten, während der Zug noch in Bewegung war; erst dann halte ein Zug voll¬ 
ständig, wenn der übliche Ruck eingetreten ist. 

Dieser Rüge stehen schon die nach § 286 ZPO. ohne Rechtsverstoß 
getroffenen Feststellungen des Berufungsgerichts entgegen. — Dieses er¬ 
klärt vorweg: Die Einzelheiten des Unfalls sind nicht zu ermitteln gewesen; 
insoweit kann zuungunsten des Klägers kein Schluß gezogen werden, 
da der Beklagte für das Verschulden des Klägers beweispflichtig ist. 
Die Wagentüre soll nach der im landgerichtlichen Tatbestand auf¬ 
gestellten Behauptung des Klägers ein Mitreisender geöffnet haben; 
daß der Kläger sie geöffnet hat, ist nicht festgestellt. — Was aber das 
Aussteigen betrifft, so ist unbewiesen, daß der Kläger vom 
rollenden Zuge abgestiegen ist. Beim Halten des Zuges stand er auf 
dem Trittbrett und verunglückte beim Aussteigen nur dadurch, daß der 
haltende Zug einen Ruck in üblicher Stärke erhielt. Nach dieser Fest¬ 
stellung ist der Kläger nicht, wie die Revision meint, aus einem noch 
in Fahrt bewegung befindlichen Zuge ausgestiegen. 

Wenn das Berufungsgericht dem Kläger als mitwirkendes Verschulden 
vorwirft, daß er in dem kurzen Zeitraum zwischen dem bereits eingetretenen 
Halten des Zuges und dem durch Nachschub der hinteren Wagen ent¬ 
standenen üblichen Rucke nicht genügend vorsichtig war, und wenn 
es dieses Verschulden als geringes mit ’/s bewertet, so ist darin kein Rechts¬ 
verstoß gegen § 1 Haftpflichtgesetzes und gegen § 254 BGB. zu finden. 

2. Zweitens rügt die Revision, es sei der § 304 ZPO. verletzt, weil die 
Rente und die Heilungskosten dem Betrage nach nicht beziffert seien. 

Auch diese Rüge geht fehl. 

Die Vorabentscheidung über den Grund des Anspruchs setzt nur 
voraus, daß der Anspruch nach Grund und Betrag streitig ist. Eine 
streitige Betrags Ziffer braucht die Klage nicht zu enthalten. Es genügt. 
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wenn der Betrag nach dem Anträge zusammen mit den Angaben über Grund 
und Gegenstand des Anspruchs auf Grund der tatsächlichen Unterlagen 
durch richterliches Ermessen ziffermäßig festgestellt werden kann (vergl. 
Urteil des Reichsgerichts vom 28. April 1909, V 505/08, bei Warneyer II 427 
sowie vom 19. März 1908, VI 241/07). Hier aber reichen die Angaben des 
Klägers aus, die verlangte Rente durch richterliches Ermessen zu be¬ 
ziffern. Denn der Kläger gibt als Unterlagen für ihre Berechnung an, er 
habe durch den Unfall einen Schädelbruch mit nicht heilbaren Nachwehen 
erlitten und dadurch seine Erwerbsfähigkeit völlig eingebüßt, so daß ei¬ 
sernen Beruf als Uhrmacher ordnungsmäßig nicht mehr erfüllen könne. 
Danach verlangt er für die zur Zeit der Klagerhebung bereits abgelaufene 
Anfangszeit eine tägliche Entschädigung von 10 M; aber es kann nach 
Lage der Sache zunächst angenommen werden, daß auch die für die Folge¬ 
zeit verlangte Rente nach dieser Tagesentschädigung von 10 H richterlich 
bemessen werden soll. Allerdings fehlen für die weiterhin verlangten 
Heilungskosten besondere Unterlagen. Bleibt es bei dieser Lücke, 
so kann bei Ermittlung der Rente als betragserhöhend mitberücksichtigt 
werden, daß der angeblich an unheilbaren Nachwehen leidende Kläger 
fortlaufende ärztliche Behandlung benötigt und dafür größere Ausgaben 
zu machen hat. Unter diesem Gesichtspunkte können die Heilungskosten 
als Aufwendungen für vermehrte Bedürfnisse in Betracht kommen und 
alsdann ebenfalls durch die verlangte Rente abgegolten werden. (Urteil 
des Reichsgerichts vom 23. Mai 1910, VI 452/09.) — Besteht somit nach 
dem Vorbringen des Klägers die Möglichkeit, den verlangten Schaden durch 
richterliche Festsetzung zu beziffern, so muß allerdings für die Zulässigkeit 
einer Vorabentscheidung nach § 304 ZPO. noch hinzukommen, daß der 
ermittelte Schadensbetrag auch streitig ist. Dies trifft ebenfalls zu. 
Denn der Beklagte hat nach dem landgerichtlichen Tatbestände die be¬ 
haupteten Unfallfolgen, also auch den Schädelbruch, die Erwerbs¬ 
unfähigkeit und die Nachw-ehen der Verletzung, ausdrücklich bestritten 
und damit kundgegeben, jeglichen Schaden, auch zu dem Mindestbetrage, 
der richterlich festgesetzt wird, bestreiten zu wollen. 

Hiernach ist die Revision des Beklagten als unbegründet zurück¬ 
zuweisen. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. 
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Gesetzgebung. 

Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 

Vom 25. April und 19. Mai 1911, betr. die dem Internationalen Über¬ 
einkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr beigefügte Liste. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 71 u. 95. R.-G.-Bl. S. 192 u. 223.) 
Vom 27. April 1911, betr. Änderungen der Militär-Transportordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 72. R.-G.-Bl. S. 192.) 

Vom 29. April 1911, betr. die zur Ausstellung von Leichenpässen be¬ 
fugten Behörden. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 79. Z.-Bl. f. d. D. R. S. 180.) 
Vom 9. Mai 1911, betr. Abrechnungsstellen im Scheckverkehre. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 85. R.-G.-Bl. S. 215.) 


Bekanntmachungen des Reichs - Eisenbahn - Amts: 

Vom 5. und 29. April 1911, betr. Ergänzung und Änderung der An¬ 
lage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 61 u. 75. R.-G.-Bl. S. 169 u. 205 


Preußen. M inist erialerklärung vom 24. Februar 1911, betr. die 
Herstellung einer Zweigbahn von der Nebenbahnlinie Blanken¬ 
burg—Tanne der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn nach dem 
sogenannten Kalten Tale. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 65. G.-S. 8. 29.) 


Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: 

Vom 7. Mai 1911, betr. eisenbahnseitige Prüfung der Ent¬ 
würfe für staatlich zu unterstützende Kleinbahnen ... 76 

Vom 9. Mai 1911, betr. Gemeinsame Bestimmungen für die 
Arbeiter aller Dienstzweige. 76 

Vom 11. Mai 1911, betr. Einfuhr von Tieren für zoologische 
Gärten und Tierparke. 77 

Vom 13. Mai 1911, betr. Auslegung des Artikels 15 des 
Handelsvertrages zwischen dem Deutschen Reich und 
Österreich-Ungarn. 79 

Vom 17. Mai 1911, betr. Dienstkleidung. 81 
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E.-V.-Bl. 

Seite 

Vom 19. Mai 1911, betr. Berechnung des Wertes der Dienst¬ 
wohnung eines in einer außeretatsmäßigen Stelle wieder¬ 
beschäftigten Pensionärs gemäß § 27 Abs. 3 des Zivil¬ 
pensionsgesetzes in der Fassung der Novelle vom 27. Mai 1907 88 

Vom 20. Mai 1911, betr. Wagenuntersuchungsdienst ... 89 

Vom 26. Mai 1911, betr. Freifahrtordnung. 90 


Württemberg. Entwurf eines Gesetzes, betr. die Beschaffung 
von Geldmitteln für den Eisenbahnbau und für außerordentliche 
Bedürfnisse der Verkehrsanstaltenverwaltung in der Finanzperiode 
1911/12. 

(Kammerdrucksache Beilage 35 vom 1. Mai 1911.) 

Frankreich. Gesetz vom 30. April 1911, betr. Gemeinnützigkeitser¬ 
klärung einer Zweiglinie der Lokalbahn von Cusset nach Saint* 
Germain-Laval und betr. andere Festsetzung der Höchstgrenze 
des Baukapitals der Bahn sowie der dem Unternehmen bewilligten 
Staatsunterstützung. 

(Journal officiel de la Röpublique fran^aise Nr. 119 vom 2. Mai 1911. 
S. 3458.) 

Gesetz vom 1. Mai 1911, betr. Gemeinnützigkeitserklärung zweier 
Lokalbahnlinien von Ploermel nach la Trinitö-Porhoet und von 
Port-Louis nach Baud und betr. Vereinheitlichung der verschiedenen 
Konzessionen der Lokalbahngesellschaft von Morbihan. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Röpublique fran^aise Nr. 120 
vom 3. Mai 1911. S. 3481.) 

Verordnung des Präsidenten der Republik, betr. die Zusammen¬ 
setzung des Eisenbahnrats vom 13. Mai 1911 l ). 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Röpublique fran^aise Nr. 131 
vom 14. Mai 1911. S. 3847.) 


Rußland. Minis terialer laß vom 23. Dezember 1910 Nr. 34 446. 

(Veröffentlicht im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
1911, Nr. 3) bringt zur Kenntnis 

die Regeln über die besondere Überwachung der Lokomotivkessel, sobald 
sie 25 Jahre oder mehr im Gebrauch gewesen sind. 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1911, 8. 567. 
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Ministerialerlaß vom 16. Februar 1911 Nr. 25, betr. die 
Stiftung eines Ehrenzeichens für Mitglieder der Eisenbahn-Feuer¬ 
wehren. 

(Veröffentlicht im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
vom 26. Februar 1911 Nr. 9.) 

Se. Majestät der Zar hat am 28. Januar 1911 genehmigt, daß allen aktiven 
Mannschaften der Eisenbahn-Feuerwehren das Abzeichen zum Tragen auf der 
linken Brustseite verliehen werden soll. Es bestehen zwei Klassen, von denen 
die eine den jungen, die andere den älteren Mannschaften verliehen wird. 


Ministerialerlaß vom 4. März 1911 Nr. 431, betr. Teilnahme 
der Eigentümer an der Abschätzung des zum Bau von Eisenbahnen 
erforderlichen Grund und Bodens. 

(Veröffentlicht im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
vom 19. März 1911, Nr. 12.) 

Da die Abschätzungen der besonders dazu bestimmten Taxatoren von 
den beteiligten Eigentümern vielfach als nicht zutreffend angestritten werden, 
hat der Minister bestimmt, daß in Zukunft bei derartigen Abschätzungen dir 
Eigentümer der Grundstücke mit herangezogen werden sollen, um sogleich 
ihre Meinung mündlich und schriftlich über die stattgehabte Abschätzung 
zu verlautbaren. Es wird eine Beschleunigung des Verfahrens hiervon erwartet 


Ministerialerlaß vom 10. März 1911 Nr. 7087, betr. Maß¬ 
nahmen, die von der Allerhöchst niedergesetzten Kommission 
zur Vorbeugung der Ansteckung und Bekämpfung der Pest als 
notwendig erachtet worden sind. 

(Veröffentlicht im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstaltcn 
vom 26. März 1911 Nr. 13.) 

1. Jedem Personenzug, der durch Pest verseuchte Gebiete durchläuft, 
ist ein Reservewagen anzuhängen, um von der Pest befallene oder auch 
nur deren verdächtige Personen absondern zu können. 

2. Jeder Personenzug soll in den verseuchten Gebieten von einem Arzt 
oder einem Studenten aus älteren Semestern oder einem Feldscher usw. 
begleitet werden. 

3. In den verseuchten und von der Pest zunächst nur bedrohten Gebieten 
liegt die Sorge für die erkrankten oder verdächtigen Reisenden den 
Eisenbahnbediensteten ob. 


Gck igle 


Original fro-rn 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


1091 


Spanien. Gesetz vom 29. Dezember 1910, betr. Änderung des Gesetzes 
vom 20. März 1900 über die Beförderungssteuer x ). 

(Veröffentlicht in der Gaceta de Madrid vom 30. Dezember 1910 
und am gleichen Tage in Kraft getreten.) 

Artikel 1. Die im Artikel 4 des Gesetzes vom 20. März 1900 ent¬ 
haltene und im gleichen Artikel des Gesetzes vom 3. August 1907 bestätigte 
Ausnahmebestimmung bleibt auch ferner für alle Eisenbahnfahr¬ 
karten der drei Klassen gültig, wenn die Bahngesellschaften die in dem 
genannten Artikel bestimmten Bedingungen erfüllen. Die Ausnahme ist nicht 
anwendbar auf die Kilometerhefte und auf die zu ermäßigten Preisen und nach 
besonderen Angaben der Reisenden ausgefertigten Rundreisekarten der drei 
Klassen. Für diese ist die Steuer von 15 Prozent von dem den Gesellschaften 
zufließenden Betrage zu erheben, wenn sie die in dem genannten Artikel vor¬ 
gesehenen Bestimmungen erfüllen. Die Regierung ist ermächtigt, den 15 v. H. 
betragenden Abgabesatz auf 25 v. H. zu erhöhen, wenn sich bei der Abrechnung 
des ersten Vierteljahres des Rechnungsjahres 1911 ergibt, daß das veranschlagte 
Einnahmesoll nicht erreicht worden ist. Auf die an Mitglieder der gesetzgeben¬ 
den Körperschaften verabfolgten Fahrtausweise findet Artikel 8 des Gesetzes 
vom 20. März 1900 Anwendung. 

Artikel 2 betrifft ausschließlich die im Schiffsverkehr zu erhebende 
Steuer. 

Artikel 3. Ausgenommen von der Beförderungssteuer sind Korke 
und Korkabfälle im Ausfuhrverkehr. 

Artikel 4. Der Aufschlag der Beförderungsgesellschaften soll 1 v. H. 
des Steuersatzes betragen, unbeschadet des Rechtes auf Abrundung von Teil¬ 
beträgen. 


l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1900, S. 1250. 
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BUcherschau. 


Besprechungen. 

Frahm, Johann (f), Regierungs- und Baurat. Das englische Eisen¬ 
bahnwesen. Mit 353 Textfiguren und 1 Eisenbahnkarte. 
Berlin 1911. Julius Springer. 323 Seiten. Preis broschiert 20 .Ä. 
Gebunden 21,40 Ji. 

Der Verfasser des vorliegenden Buches, der zuletzt Mitglied 'der König¬ 
lichen Eisenbahndirektion in Berlin war und vorher von 1903 bis 1905 der 
Kaiserlichen Deutschen Botschaft in London zugeteilt gewesen ist, hat 
leider das Erscheinen seines Werkes nicht mehr erlebt, denn eine schwere 
Krankheit raffte ihn am 19. Februar 1909 dahin. Glücklicherweise ist es 
aber durch Unterstützung des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten 
und durch die Mitwirkung des Regierungs- und Baurates a. D. v. 
Zabiensky möglich gewesen, das im wesentlichen von Frahm schon 
vollendete Werk doch noch der Öffentlichkeit zu übergeben und damit der 
Eisenbahnliteratur eine neue höchst wertvolle Gabe zuzuführenj 

Frahm hatte stets, gestützt auf eine genaue Kenntnis der Eisenbahn¬ 
verhältnisse Deutschlands, auch dem ausländischen Eisenbahnwesen großes 
Interesse entgegengebracht und seine dienstliche Tätigkeit in London gab 
ihm Gelegenheit, die englischen Verhältnisse aufs eingehendste zu studieren 
und von den fruchtbaren Ergebnissen dieser Studien gibt das vorliegende 
Werk ein beredtes Zeugnis. 

Das Buch umfaßt 323 Seiten mit 353 Textabbildungen und einer Karte 
der britischen Eisenbahnen, es ist in 4 Hauptabschnitte gegliedert, von denen | 
der erste die Einteilung und Verwaltung der Eisenbahnen, der zweite die 
Technik der Eisenbahnen, der dritte den Eisenbahnverkehr und der vierte 
die Nebengeschäfte der Eisenbahngesellschaften behandelt. 

Im ersten Abschnitt werden Umfang und Bedeutung des Bahnnetzes 
im ganzen und getrennt nach den drei Gruppen der englischen, schottischen ! 
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und irischen Bahnen sowie das Finanzwesen und die Verwaltung der 
Bahnen behandelt, wobei namentlich auch die gemeinsamen Verwaltungs¬ 
einrichtungen der Gesellschaften — Abrechnungshof usw. — und die 
Beamten- und Arbeiterverhältnisse besprochen werden. 

Der zweite Abschnitt bildet den wichtigsten und umfangreichsten 
Teil des Werkes. Er behandelt den Bau der Strecken und die Gestaltung 
der Bahnhöfe, die Signal- und Sicherungsanlagen, die Fahrzeuge und Werk¬ 
stätten und bringt auch eingehende Mitteilungen über die Bahnunterhaltung 
und den Betrieb. 

Im dritten Abschnitt werden die wichtigsten, den Personen- und 
Güterverkehr, zu dem auch der Paketverkehr gehört, betreffenden Fragen 
behandelt, wie Umfang und Dichte des Verkehrs, Fahrpreise, Fahrge¬ 
schwindigkeit, Abholung, Abfertigung und Zustellung der Güter usw. 

Im vierten Abschnitt endlich werden Mitteilungen über die von den 
Eisenbahngesellschaften betriebene Seeschiffahrt und das von ihnen für 
eigene Rechnung gepflegte Hotelwesen gemacht. 

Das vorliegende Werk gibt ein sehr klares Bild vom englischen Eisen¬ 
bahnwesen und namentlich die Abschnitte über Technik und Verkehr ent¬ 
halten ein überaus reichhaltiges Material über die Entwicklung und den 
gegenwärtigen Zustand der Bahnen, ihres Betriebes und Verkehrs. Nicht 
nur allen Fachleuten, sondern auch allen denen, die Interesse für das Eisen¬ 
bahnwesen bekunden oder häufig in Beziehung zu den Eisenbahnen treten, 
kann das Studium des wertvollen Buches aufs wärmste empfohlen werden. 

Blum. 


Kumpmann, Dr. Karl. Die Entstehung der Rheinischen 
Eisenbahngesellschaft 1830—1844, Band I der Ver¬ 
öffentlichungen des Rheinisch-Westfälischen Wirtschaftsarchivs in 
Cöln. Essen-Ruhr 1910. G. D. Baedecker. 

Die rheinisch-westfälische Industrie hat ihre Handelshochschule in 
Cöln. Sie will das wissenschaftliche Ansehn, das ihr diese Schöpfung bietet, 
durch eine rheinisch-westfälische Wirtschaftsgeschichte mehren, die vom 
rheinisch-westfälischen Wirtschaftsarchiv in Cöln besorgt wird, und deren 
Anfang gemacht wird durch das als Band I erschienene obengenannte Werk. 
Dieser Anfang ist sicherlich gut; es wäre zu wünschen, daß er auch ver¬ 
heißend sei als möglicher Anfang einer gleichartigen allgemeinen Geschichte 
des deutschen Eisenbahnwesens, wenn solche sich auch im Interesse der 
Übersichtlichkeit auf eine knappere Zusammenfassung des Materials be¬ 
schränken müßte. Indessen soll dieser Hinweis einen Tadel gegen das 
vorliegende Werk um so weniger bedeuten, als es gerade hier, bei einer der 
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ersten großen deutschen Eisenbahnen, wohl angezeigt war, durch Darlegung 
der allgemeinen Anschauung und der Anschauung der wirkenden Persönlich¬ 
keiten den Werdegang des erwachenden nationalen und wirtschaftlichen 
Verständnisses in lebhafterer Schilderung vor Augen zu führen. 

Das verlohnt die Sache auch. Denn es handelte sich um eine Frage 
von hervorragender wirtschaftspolitischer Bedeutung, um eine Frage, die 
zufällig heute wieder im Vordergründe der Erwägung steht: Wasserstraße 
oder Eisenbahn; und manche der vom Verfasser wiedergegebenen Aus¬ 
führungen Camphausens könnten sich die heutigen ,,Kanalgegner“ wohl zu 
Nutze machen. Trotz aller Gunst der natürlichen Lage konnte Cöln nicht 
zur gewünschten Entfaltung gelangen, weil die Benutzung der schönen 
Wasserstraße des Unterrheins durch die holländische Zollbehandlung zu sehr 
erschwert wurde. Auch der ersten Rheinschiffahrtsakte von 1831 war es 
nicht gelungen, die seltsame Auslegung ganz zu beseitigen, die bekanntlich 
Holland der Kongreßbestimmung von der Freiheit des Rheins gab: jusqu’ä la 
mer sei noch nicht jusque dans la mer. Da faßten tatkräftige Männer in 
Cöln den Plan, mit dem Schienenstrange einen Ausweg nach der belgischen 
Scheldemündung zu suchen. Der Ausweg ist für die deutsche Strecke 
in der rheinischen Eisenbahn gefunden, und er hat auch heute, nachdem 
der Rhein längst frei ist, an seinem Werte nichts verloren. 

Auf die Einzelheiten der sehr gründlichen Darstellung der Entw icklung 
des Unternehmens einzugehen, fehlt hier der Platz. Nur verdient hervor¬ 
gehoben zu werden, wie die Behandlung des Gegensatzes zwischen den 
beiden Begründern Camphausen und Hansemann, hinter denen von Anfang 
bis zu Ende, beide überdauernd, der Bankier Abraham Oppenheim gleich 
einem alt testamentarischen Schicksale steht, ein ganz besonderes Interesse 
erweckt. Ein Drama, das zwar ruhig sachlich verläuft, aber des psycho¬ 
logischen Reizes nicht entbehrt. Nicht sowohl die Frage der Linienführung 
an sich, ob Aachen berührt oder beiseite gelassen werden sollte, als viel¬ 
mehr der Kampf der Vorstellungen ist der erste Akt: Camphausens Phantasie 
sucht nur den Weg als solchen, Hansemanns Scharfblick sucht den praktischen 
Weg. Und die Energie, die Camphausen dem Hansemannschen Voischlage 
entgegen setzt, erklärt sich w ohl, abgesehen von der persönlichen Abneigung, 
aus dem Stolze des eigentlichen Urhebers der Idee, der diese nicht der 
Korrektur von dritter Hand unterwerfen will. Denn die Schwierigkeiten 
der Aachener Linienführung waren, wie sich ja nachher herausstellte, keines¬ 
wegs unüberwindlich, und es war für die Sache doch wohl richtiger, daß 
Hansemanns Ansicht, die übrigens auch in dem Aachener Regierungsprä¬ 
sidenten einen weitsichtigen Vertreter fand, endlich zum Siege gelangte. 
Nachdem aber Camphausen verdrängt ist, fällt Hansemann mit seinem großen 
rechtsrheinischen Plane in den gleichen Fehler der Phantasie, die über die 
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Grenzen der praktischen Möglichkeit hinausschießt; und am Schlüsse 
unterliegt der scharfblickende Mann dem noch schärfer blickenden Abraham 
Oppenheim, der es besser wußte, wie eine Majorität von Aktionären nicht 
durch das große Ziel, sondern durch das jeweilige Geld bestimmt wird. 
Daß bei diesem Schlüsse auch Camphausen das ganze Direktorium, darunter 
Hansemann, zugunsten des Oppenheim fallen ließ, berührt seltsam. Von 
einem Manne wie Camphausen hätte man erwarten sollen, daß er sich von 
dem, qui litem suam fecisse dicatur, und von der ganzen Entwicklung ab¬ 
wende, die den Erfolg seines eigensten Wirkens zum Institute eines Bank¬ 
hauses machte. Vielleicht war es trotz aller ehrenden Abschiedsworte 
das Gefühl der Rache, die bekanntlich kalt genossen wird. 

Ohne der geschichtlichen Objektivität des Verfassers zu nahe zu treten, 
gewinnt man doch den Eindruck, daß er die ablehnende Haltung der Staats¬ 
regierung im Punkte der finanziellen Beteiligung mißbilligt. Es würde hier 
zu weit führen, auf diese alte Frage der damaligen preußischen Staatswirt¬ 
schaft näher einzugehen. Selbst wenn man aber einer Mißbilligung bei- 
treten wollte, bliöbe das Vorgehen der Eisenbahngesellschaft immer noch 
recht fragwürdig, daß sie einen großen Teil des Aktienkapitals in die belgische 
Hand gab, weil der Weg des vom Staate angebotenen Darlehns nicht gang¬ 
bar gewesen sei. Das war doch wohl schon Oppenheimsche Politik, die nach¬ 
her zu dem beschämenden Ereignis deutscher Wirtschaftsgeschichte führte, 
daß mit der Vollendung des Werkes alle die Männer abtraten, die für die 
Herstellung gesorgt hatten, bis auf den Bankier, der es rechtzeitig verstanden 
hatte, sich die finanzielle Einwirkung zu sichern. 

Das Buch ist jedenfalls, auch abgesehen von diesem psychologischen 
Interesse, ein wertvoller Beitrag zur Erkenntnis der Grundlage jenes 
außerordentlichen wirtschaftlichen Aufschwunges, den unser Vaterland in 
den letzten achtzig Jahren genommen hat. v. Kienitz. 


Vrooman, Carl S. American R a i 1 w a y Problems in the light 
of European experience or government regulation vs. govemment 
Operation of Railways. London, Edinburgh, New York usw. 1919. 
Oxford University Press, Henry Frowde. VIII. u. 376 S. 8°. 

Der Verfasser ist ein entschiedener Anhänger des Staatsbahnsystems. 
Wenn man einmal als richtig anerkennt, daß dem Staate ein entscheidender 
Einfluß auf die Eisenbahnen, ihren Bau, ihre Verwaltung, ihren Betrieb 
zusteht — und das ist wohl die allgemeine Meinung —, so soll man seiner 
Ansicht nach auch gleich ganze Arbeit machen und das Staatsbahn- 
System einführen. Die bloße, wenn auch noch so strenge, Aufsicht 
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über die Eisenbahnen ist immer nur eine halbe Maßregel, die zu dauernd 
gesunden Zuständen, zu einer wahrhaft gemeinnützigen Gestaltung des 
Eisenbahnwesens nicht führt. Dies will der Verfasser beweisen durch die 
geschichtliche Entwicklung der Eisenbahnen in Europa, wo er die Eisen¬ 
bahnen in Deutschland, Italien, der Schweiz und Belgien denen in England 
und Frankreich gegenüberstellt. Die Erfahrungen zeigen, daß in den vier 
Ländern des Staatsbahnsystems das Eisenbahnproblem — in der Schweiz 
und in Italien nach langen Schwankungen — eine viel vollkommenere 
Lösung gefunden hat, als in den beiden Privatbahnstaaten. Eine unmittel¬ 
bare Nutzanwendung auf die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten zieht 
der Verfasser nicht, oder höchstens insofern, als seine Ausführungen doch 
schließlich darauf hinausgehen, daß in den Vereinigten Staaten eine Ver¬ 
schärfung der Bundesaufsicht nicht das geeignete Mittel ist, um die Mängel 
im Eisenbahnwesen gründlich zu beseitigen. Einen brauchbaren Ver¬ 
gleich hält er nur für zulässig zwischen den europäischen Eisenbahnen 
untereinander, nicht zwischen den europäischen und den amerikanischen 
Eisenbahnen, aus dem einfachen Grunde, weil „die amerikanischen Eisen¬ 
bahnen unter so ganz verschiedenen, natürlichen und wirtschaftlichen Be¬ 
dingungen betrieben werden“. Deswegen ist in der Darstellung auch mehr 
Wert gelegt auf die Schilderung der schwachen Seiten des amerikani¬ 
schen Eisenbahnsystems, als auf seine starken Seiten, „weil die meisten 
Punkte, in denen die amerikanischen Privatbahnen einen guten Eindruck 
machen gegenüber den europäischen Staatsbahnen, nicht sowohl auf einer 
grundsätzlichen Überlegenheit des Privatbetriebes über dem Staatsbetriebe, 
als vielmehr auf gewissen natürlichen Vorteilen der amerikanischen Bahnen 
beruhen oder ihrer überlegenen wirtschaftlichen Leistungsfähigkeit zuzu- 
schreiben sind.“ (S. 293.) Das ist wohl zutreffend. 

Der größte Teil des Buches beschäftigt sich mit der Kritik der Be¬ 
denken, die gegen das Staatsbahnsystem als solches erhoben werden und 
auch bei uns erhoben worden sind, solange um den Übergang zum Staats¬ 
bahnsystem gekämpft worden ist. Sein Material hat der Verfasser mit 
anerkennenswertem Fleiß zusammengetragen, hauptsächlich aus den amt¬ 
lichen Veröffentlichungen und der Literatur über die amerikanischen, die 
schweizerischen, die italienischen, die belgischen, französischen und englischen 
Eisenbahnen. Bei den amerikanischen Eisenbahnen sind vor allem auch 
die Entscheidungen des Bundesverkehrsamts fleißig benutzt worden. Für 
die deutschen und besonders die preußischen Eisenbahnen bezieht er sich 
bei seinen Vergleichen vielfach auf das Buch von Hoff-Schwabach über die 
amerikanischen Bahnen, auch hat er die Arbeiten des Amerikaners, jetzigen 
Mitgliedes des Bundesverkehrsamts. Professor B. H. Meyer, verwertet, 
der bekanntlich eine Reihe vergleichender Studien über die deutschen und 
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amerikanischen Eisenbahnen veröffentlicht hat. Selbständige Quellen¬ 
studien hat der Verfasser nicht gemacht. Seine Darstellung ist aber eine 
im ganzen zutreffende. Eine mir ganz unbegreifliche Unrichtigkeit, die 
wohl auf einem Mißverständnis beruht, habe ich auf S. 61 gefunden. Zu 
Anfang des Jahres 1879 habe der preußische Landtag eine Verstaatlichungs¬ 
vorlage mit allen gegen eine Stimme abgelehnt. (?) „Aber weniger als 
sechs Monate nach diesem wundervollen Siege (ironisch gemeint) kam ein 
politischer Umschwung, der im Landtag eine starke Mehrheit zugunsten 
des Staatsbahnsystems zur Folge hatte.“ (Der Verfasser meint damit die 
Annahme der ersten großen Verstaatlichungsvorlage Ende 1879.) 

Die Darstellung ist frisch und anregend. Sehr häufig werden die 
Quellen- und Schriftenstellen wörtlich abgedruckt. Von einer gewissen 
Einseitigkeit, sowohl in der Schilderung der Vorzüge des Staatsbahnsystems 
als auch der Nachteile des Privatbahnsystems, besonders der Schattenseiten 
der amerikanischen Eisenbahnen, möchte ich den Verfasser indes nicht 
ganz freisprechen und eine solche wird ihm denn auch in den mir vor 
Augen gekommenen amerikanischen, vielfach abfälligen Besprechungen 
nicht ganz mit Unrecht vorgeworfen. Im allgemeinen vermisse ich auch 
ein tieferes und gründlicheres Eingehen wenigstens auf die hauptsächlichsten 
der erörterten grundsätzlichen Fragen. Das Urteil haftet nicht selten an 
der Oberfläche. 

Dies beeinträchtigt aber nicht das Verdienst des Verfassers, den eng¬ 
lisch sprechenden Nationen einmal wieder in einer verhältnismäßig knappen 
Darstellung eine Reihe von Tatsachen vor Augen geführt zu haben, nach 
denen sie ihr im allgemeinen immer noch recht ungünstiges Urteil über das 
Eisenbahnwesen des europäischen Festlandes berichtigen und ihre Vor¬ 
urteile wenigstens einschränken können. A. v. d. L. 


Biermer, Magnus, Dr. jur. et phil., ordentlicher Professor der Staatswissen¬ 
schaften an der Universität Gießen. Die preußisch-hessi¬ 
sche Eisenbahngemeinschaft. (Sammlung national¬ 
ökonomischer Aufsätze und Vorträge. Zweiter Band, Heft 8 und 9.) 
Gießen 1911. Emil Roth. Preis 3 M. 

Es ist ein verdienstvolles Unternehmen, eine Frage, die so vielfach 
zu partei-egoistischen Zwecken ausgenutzt worden ist, zum Gegenstand 
einer eingehenden wissenschaftlichen Untersuchung zu machen. Und 
zweifellos ist der Verfasser berufen, in rebus hassicis — wie er es ausdrückt — 
Stellung zu nehmen und zu urteilen. Dies Verdienst erhöht sich dadurch, 
daß Herr Biermer die Frage von Grund aus faßt und in unparteiischer 
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Weise alle Stimmen, die sich bisher zur Sache geäußert haben, zu Worte 
kommen läßt. Dies ist in einer Art und Form geschehen, die dem 
Buche eine grundlegende Bedeutung für die Frage sichern. 

Die Schrift gibt eine umfassende und sehr gründliche Darstellung der 
Sachlage. In den ersten Kapiteln rollt der Verfasser ein Bild von der gegen¬ 
wärtigen parlamentarischen Situation in Hessen auf, indem er die jüngsten 
Reden der einzelnen Parteiführer über den Gemeinschaftsvertrag auszugs¬ 
weise wiedergibt. Demgegenüber stellt er die bedeutsame Rede des preußi¬ 
schen Ministers der öffentlichen Arbeiten v. Breitenbach vom 23. Februar 
1911, die durch eine Rede des Abgeordneten v. Pappenheim zum Eisen¬ 
bahnetat veranlaßt war. Gleichzeitig erläutert der Verfasser die staatsrecht¬ 
liche Bedeutung des Gemeinschaftsvertrages. Alsdann wird ein eingehender 
Überblick über die Geschichte der hessischen Eisenbahnen, sowohl der 
Staatsbahnen, als auch der hessischen Ludwigsbahn-Gesellschaft gegeben. 
Und nun prüft der Verfasser auf Grund dieses sorgsam zusammengetragenen 
und dargestellten Materials die gegen die preußische Eisenbahnpolitik 
erhobenen Angriffe, die Legende von der künstlichen Verkehrsent¬ 
ziehung, die von der preußischen Staatsbahnverwaltung gegen die Ludwigs¬ 
bahn geübt worden sein soll, wie die angebliche Prägravierung Hessenf¬ 
an Kapitalaufwendungen durch die Gemeinschaftsverwaltung. Biermer 
kommt dabei im wesentlichen zu ganz gleichen Ergebnissen, wie der vor 
zwei Jahren in diesen Blättern erschienene Aufsatz, der diese Frage be¬ 
handelt hat x ), und die Aufsätze des Ministerialdirektors Offenberg in der 
Frankfurter Zeitung 2 ). Diese sind erst während des Druckes deB Biermer- 
sehen Buches erschienen, so daß der Verfasser nicht ausführlich auf sie hat 
eingehen können. Um so bemerkenswerter ist es aber, das seine Aus¬ 
führungen mit den Offenbergschen in allen Hauptsachen übereinstimmen. 

Zum Schlüsse untersucht der Verfasser die Finanzlage Hessens und 
die Bedeutung der Eisenbahnerträge für diese. Er stellt mit Offenberg 
fest, daß die hessische Rente im Durchschnitt der Jahre 1897—1909 be¬ 
deutend günstiger ist, als die Eisenbahnrente Bayerns, Württembergs und 
Badens, daß auch die Entwicklung der hessischen Rente befriedigender ist, 
als sogar die der preußischen, und kommt am Schlüsse seines Buches zu der 
seine Auffassung zusammenfassenden und kennzeichnenden Frage: 

„Was wäre Hessen überhaupt in finanz- und verkehrspolitischer 
Hinsicht ohne die vorsorgliche Einigung mit Preußen im Jahre 1896 ?!“ 

Es sei gestattet, zur Rechtfertigung dieses Standpunktes des Verfassers 

') „Ein Kapitel preußischer Verkehrspolitik“. Arohiv 1909 S. 1345. 

2 ) Erstes Morgenblatt vom 19., 21. und 24. März 1911. (Hierzu vgl. 
Erstes Morgenblatt vom 7. und 8. Juni 1911.) 
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eine authentische Kundgebung aus neuster Zeit anzuführen: Am 24. März 
d. Js. erklärte der Vertreter der hessischen Staatsregierung in der ersten 
Kammer der Landstände, „daß es eine totale Verkennung der Verhältnisse 
bedeute, wenn man . . . gesagt hat, die hessischen Finanzverhältnisse 
hätten sich verschlechtert infolge des Eisenbahnvertrages“. „Das heißt“ — 
fuhr er fort — „vor Ziffern, die offensichtlich zutage liegen und sich nicht 
widerlegen lassen, die Augen verschließen. Wir haben in den letzten 
14 Jahren, seit der Staatsvertrag mit Preußen besteht, einen Uberschuß von 
33 Millionen Mark aus den Eisenbahnen für unsere Staatskasse gewonnen, 
die zur Deckung laufender Bedürfnisse der Staatsverwaltung gedient haben“. 

Das muß man sich vergegenwärtigen gegenüber den ständig wieder¬ 
kehrenden Behauptungen, daß die Beteiligung Hessens an der Finanzge¬ 
meinschaft schuld sei an der Schuldenlast des hessischen Staates. Diese 
33 (genauer 34) Millionen Mark Rein gewinn bedeuten etwa ein Drittel 
der Summe an Kapitalaufwendungen, die Hessen seit Beginn der Gemein¬ 
schaft hat machen müssen. Das waren nämlich 109 Millionen Mark. In 
diesen 109 Millionen Mark sind nun aber noch 35 Millionen enthalten, die 
für den Bau von Nebenbahnen in Hessen verausgabt sind. Diese Neben¬ 
bahnen kann man als zurzeit unrentabel für die Finanzgemeinschaft 
bezeichnen. Die verbleibenden 109—35 = 74 Millionen M stellen das 
Höchstmaß der Summe dar, die man als durch die Gemeinschaft und 
durch die Verkehrszunahme veranlaßte Kapitalbelastung betrachten könnte 
(tatsächlich stecken noch Ausgaben darin, die in den Unterlassungssünden 
der Ludwigsbahn ihre Ursache hatten). Ihnen stehen die 34 Millionen 
gegenüber, die zur Tilgung der Eisenbahnschuld oder als Abschreibung 
vom Anlagekapital hätten Verwendung finden können. Das sind fast die 
Hälfte jener 74 Millionen, fast ein Drittel der 109 Millionen M, um 
welche das hessische Anlagekapital in der Gemeinschaft überhaupt ge¬ 
wachsen ist, und etwa ein Zehntel des gesamten hessischen Anlagekapitals. 
Voraussetzung für eine solche Verwendung wäre freilich gewesen, daß in 
Hessen auf die Verwendung der Eisenbahnüberschüsse für andere Staats- 
zwecke ebenso hätte Verzicht geleistet werden können, wie dies in anderen 
Staaten geschehen ist, beispielsweise in Baden, wo man sogar andere 
Staatsmittel zur Tilgung der Eisenbahnschuld zur Verfügung stellt. Die 
Notwendigkeit einer Selbstbeschränkung in der Verwendung der Eisenbahn¬ 
überschüsse würde übrigens auch in Preußen nicht sofort, sondern erst 
etwa 12 Jahre nach der Bildung des großen Staatsbahnnetzes erkannt 
und hat bekanntlich bis in die letzten Jahre zu besonderen etatsrecht¬ 
lichen Maßnahmen geführt, die sämtlich darauf abzielen, in den Verbrauch 
der Eisenbahn-Reineinnahmen Maß und Stetigkeit zu bringen. Qu. 
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Kech, Dr. Edwin. Betriebsinspektor, Hilfsreferent bei der Generaldirektion 
der badischen Staatsbahnen. Geschichte der deutschen 
Eisenbahnpolitik. Sammlung Göschen 523. Leipzig 1911. 
G. J. Göschensche Verlagshandlung. 145 S. kl. 8 °. Preis geb. 0,80 M. 

Der Verfasser hat fleißig meine Abhandlung: „Eisenbahnpolitik“ 
in der 3. Auflage des Handwörterbuchs der Staatswissenschaften benutzt, 
manches wörtlich daraus entnommen, manches anders geordnet, auch hier 
und da etwas weggelassen oder hinzugesetzt. Selbstverständlich führt er 
diese Quelle und andere Schriften von mir auch in dem, seinem Buch vor¬ 
gedruckten Literaturverzeichnis an. Es kann mir ja nur angenehm sein, 
wenn auf diese Weise meine Untersuchungen und meine Ansichten auch 
in weiteren Kreisen bekannt werden, aber vielleicht hätte es sich doch wohl 
gehört, daß der Verfasser diese starke Anlehnung an einen anderen etwas- 
deutlicher ausgesprochen hätte. 

Eine kritische Beleuchtung der Schrift verbietet sich mir hiernach. 
Einige, nicht von mir verschuldete Ungenauigkeiten möchte ich jedoch her¬ 
vorheben. S. 21. Sachs war in seinem ersten berühmten Buch über die Ver¬ 
kehrsmittel mehr ein Anhänger des Privatbahnsystems. In seinen späteren 
Abhandlungen in den verschiedenen Auflagen des Schönbergschen Hand¬ 
buchs hat er sich zu einem nahezu entschiedenen Anhänger des Staatsbahn¬ 
systems bekehrt. S. 110. Der Entwurf des Deutschen Eisenbahngütertarif¬ 
gesetzes stammt aus dem Jahre 1879, als der einheitliche deutsche Güter¬ 
tarif (1877) schon in Kraft war. Die vom Verfasser in seinem Quellen¬ 
verzeichnis angegebenen Erinnerungen von Mittnacht geben darüber Auf* 
Schluß. Verfasser hat sie wohl nicht genau gelesen. S. 112 wird der 3. Ent¬ 
wurf eines Reichseisenbahngesetzes (von 1879) mit Stillschweigen über¬ 
gangen. Er ist der einzige, der an den Bundesrat gelangt ist. S. 119. 
Achenbach war ein entschiedener Befürworter des Reichseisenbalm¬ 
projektes. Der Entwurf von 1876 ist in seinem Ministerium ausgearbeitet 
und von ihm verteidigt worden. 

Und noch eine allgemeine Bemerkung: Die in der Einleitung hervor¬ 
gehobenen Gegensätze (Reichshoheit und Territorialhoheit im Eisenbahn¬ 
wesen) bestehen in dieser Schärfe heute nicht, und die am Schluß rühmend 
hervorgehobenen Vorschläge des Herrn Endres, die übrigens eine auf¬ 
fallende Ähnlichkeit haben mit dem vom Verfasser dargestellten, heute 
längst überholten Gedanken des Fürsten Hohenlohe aus einer früheren 
Zeit, sind unter den heutigen politischen und wirtschaftlichen Verhält¬ 
nissen ebenso unzeitgemäß wie unreif. Der Verfasser hätte viel ausführ¬ 
licher, als dies S. 142 geschieht, darauf eingehen müssen, daß in der ein¬ 
heitlichen Gestaltung des deutschen Eisenbahnwesens heute, durch frei- 
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williges Zusammenwirken der deutschen Eisenbahnstaaten, auch unter 
Mitwirkung des Reichseisenbahnamts, sehr viel mehr erreicht worden ist, 
als die Reichsverfassung geahnt hatte. Die einheitlichen Verkehrs- und 
Betriebsordnungen, der einheitliche Tarif und dessen systematische Fort¬ 
bildung durch gemeinsame Arbeit der Eisenbahnen und der Regierungen, 
die einheitliche Gestaltung des Fahrplanwesens, die Verständigung über 
die Leitungswege im Güterverkehr, der Zusammenschluß der deutschen 
Eisenbahnen zu einheitlichem Vorgehen gegenüber den außerdeutschen 
Bahnen, der Staatsbahnwagenverband, das und noch mancherlei andere 
Einrichtungen — von denen der Verfasser nur einige kurz erwähnt — sind 
Errungenschaften, an die bei Erlaß der Reichsverfassung niemand gedacht 
hat, und ihre Bedeutung sollte man wahrlich nicht unterschätzen. 

A. v. d. Leyen. 


Meunier, L. Conditions et regle mentation du travail 
d a n 8 1 e s chemins defer. Code du travail des agents de 
chemins de fer. Paris et Liege. Librairie polytechnique. Ch. 
Berenger 1911. 

Der Verfasser gibt eine Zusammenstellung aller auf die Dienstverhält¬ 
nisse der Eisenbahnbeamten bezüglichen Gesetze, Dekrete und Erlasse. 
In Anmerkungen sind die im Verwaltungswege dazu ergangenen allgemeinen 
Anordnungen und Erläuterungen abgedruckt. Das Werkchen teilt den 
Stoff recht übersichtlich in 6 Titel, die zum Teil wieder in mehrere Unter¬ 
abteilungen zergliedert sind. Titel 1 behandelt den Arbeitsvertrag und 
seine Bedingungen, Titel 2 die Regelung der Arbeit in bezug auf Dauer, 
Sicherheit und Gesundheit einschließlich der Kontrolle der Durchführung 
der bestehenden Bestimmungen. Titel 3 teilt die über Syndikate und 
Vereinigungen geltenden Vorschriften mit. Titel 4 stellt die Bestimmungen 
über die gewerblichen Einigungsämter und Schiedsgerichte sowie über die 
Einrichtung der Comit6s du travail zusammen. Titel 5 enthält die Unfall¬ 
versicherung und Titel 6 die auf die soziale Fürsorge, insbesondere die 
Pensionsverhältnisse bezüglichen gesetzlichen Vorschriften. 

Demjenigen, der sich über die Dienstverhältnisse der französischen 
Eisenbahnbediensteten unterrichten will, ist dies durch die nützliche Arbeit 
des Verfassers wesentlich erleichtert, deren Wert darin beruht, daß in ihr 
aus der großen Zahl der in Betracht kommenden Gesetze und Verordnungen 
alles übersichtlich zusammengetragen ist, was für die „Arbeitsordnung auf 
den Eisenbahnen“ von Belang ist. L. 
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Gollmer, E„ Königl. Bahnmeister und Vorsteher der Eisenbahn-Telegraphen- 
Werkstätte in Altona. Die Blocksicherungs-Ein- 
richt-ungen auf den preußischen Staats bahnen. 
Dritte neu durchgearbeitete und vermehrte Auflage. Berlin- 
Xikolassee 1910. Administration der Fachzeitschrift „Der Me¬ 
chaniker“ (F. u. M. Harrwitz). Preis 3 ,Ä. 

Das Buch ist beim Erscheinen der ersten Auflage an dieser Stelle 
besprochen worden l ). Unter Hervorhebung seiner Vorzüge wurde es allen 
denen, die bei der Einrichtung und Unterhaltung der elektrischen Block¬ 
anlagen zu tun haben, warm empfohlen. Die Herausgabe der dritten Auf¬ 
lage deutet darauf hin, daß es in diese Kreise Eingang gefunden hat. E* 
wäre daher zu wünschen gewesen, daß die Mängel, auf die in der früheren 
Besprechung hingewiesen war, bei der gründlichen Durcharbeitung de> 
Materials, die der Verfasser nach dem Vorwort zu der neuen Auflage vor¬ 
genommen hat, beseitigt wären. In einzelnen Punkten ist dieses geschehen: 
aber die Behandlung der betriebstechnischen Seite der Streckenblockung, 
die seinerzeit beanstandet war, ist auch jetzt noch nicht einwandsfrvi. 
So ist z. B. die auf der ersten Seite gegebene Erklärung, daß Wärterbuden, 
die zur Beschleunigung der Zugfolge mit mechanischen Sichtsignalen und 
elektrischen Einrichtungen versehen wurden, als Stationen im Sinne de: 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung und der Fahrdienstvorschriften 
gelten, unrichtig. Zu den Stationen rechnen nur die Betriebsstellen, aui 
denen Züge des öffentlichen Verkehrs regelmäßig anhalten. Auch die An¬ 
gabe, daß „Bahnhöfe usw., wo Zugfahrten beginnen oder endigen, Zug¬ 
meldestellen oder Blockendstellen, die Wärterbuden mit Sicherungseinrich¬ 
tungen dagegen Zugfolgestellen heißen“, ist unzutreffend. Wärterbuden 
mit Sicherungseinrichtungen sind Zug melde stellen, wenn es dort möglich 
ist, Züge auf eine abzweigende Bahnstrecke übergehen zu lassen. Bei der 
Erwähnung der Vorbedingungen für das Ablassen eines Zuges wird § 15 
der Fahrdienstvorschriften angezogen. Anstatt ihn wörtlich anzuführen, 
wird der dort vorkommende Begriff „Zugfolgestelle“ ohne Grund durch 
„Blockstelle“ ersetzt und dadurch die Erklärung unrichtig oder mindestens 
ungenau. Auf Seite 32 in der Überschrift ist fälschlich von „S tations- 
block werk“ die Rede. Die Angabe auf Seite 41 unter d, daß Haltepunkt** 
der Hauptbahnstrecken, wenn sie Zugfolgestellen sind, bestimmungsgemäß 
Ausfahrsignale erhalten an Stelle der sonst üblichen „Blocksignale" mit 
je einem Flügel für jede Richtung ani Mast, ist unklar. Wenn das heißen soll, 
daß in diesen Fällen (‘in besonderer Mast für jede Richtung aufzustollcn 

l ) Archiv 1908, Heft 3 S. 794. 
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ist, so würde einzuwenden sein, daß diese Anordnung gegenwärtig auf den 
preußischen Eisenbahnen bei Blockstellen fast allgemein üblich ist. Soll 
damit aber gesagt sein, daß solche Haltepunkte statt der Blocksignale 
Ausfahrsignale erhalten, so ist die Bemerkung unzutreffend, was auch 
äußerlich schon daran erkennbar ist, daß bei diesen Signalen die Hebel¬ 
sperre fehlt. Der Umstand, daß ein solches Blocksigual hinter dem Bahn¬ 
steig steht, macht es nicht zum Ansfahrsignal. Was der Verfasser „Ein¬ 
fahrsignal“ nennt, ist bei den von ihm erwähnten Anlagen auch nichts 
anderes als ein Blocksignal, das die Strecke zwischen dem als Ausfahr¬ 
signal bezeichneten Blocksignal und der benachbarten Blockstelle in zwei 
Abschnitte teilt, wie Seite 42 richtig gesagt ist. Zu Mißverständnissen 
könnte aber vielleicht die Bemerkung Veranlassung geben, daß bei voller 
Betriebssicherheit zwei Züge sich zwischen den beiden Blockstellen befinden 
dürfen. Durch das zwischengeschobene Blocksignal (Einfahrsignal) ist 
auch eine neue Zugfolgestelle (Blockstelle) entstanden. Die Bedienung der 
Signale und Blockwerke der neuen Zugfolgestelle ist jedoch in einem Raum 
vereinigt mit der Blockstelle, von der aus das als „Ausfahrsignal“ bezeichnete 
Blocksignal bedient wird. Dieser Zusammenhang würde wahrscheinlich 
deutlicher hervortreten, wenn von der auf Seite 44 erwähnten Anordnung 
mit 8 Feldern ausgegangen und dann gezeigt würde, wie man denselben Zweck 
auch mit 6 Feldern erreichen kann. Der auf Seite 52 gebrauchte Begriff 
„Haltestelle“ kommt in der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung und in 
den Fahrdienstvorschriften nicht, mehr vor. Diese Bemerkungen mögen 
genügen. Es kann dem Verfasser nur empfohlen werden, vor einer weiteren 
Auflage seine Arbeit nochmals einer gründlichen Durchsicht zu unter¬ 
ziehen. Dabei würde vielleicht auch eine etwas andere Anordnung des 
Stoffes in Erwägung zu ziehen sein. Die Schrift soll nach der Absicht des 
Verfassers wohl auch für Dienstanfänger bestimmt sein. Wenn man aber 
einem solchen raten sollte, in welcher Reihenfolge er zweckmäßig an das 
Studium der einzelnen Abschnitte heranzugehen hätte, so würde man in 
Verlegenheit kommen. H. 


Eger, Dr. jur. Georg, Geheimer Regierungsrat. Das Reichsgesetz 
über den Verkehr mit Kraftfahrzeugen. Vom 
3. Mai 1909. Kommentar. Gebunden 12 .,Ä. — Textausgabe mit 
Anmerkungen. Gebunden 6 M. Stuttgart und Leipzig. Deutsche 
Verlagsanstalt 1911. 

Beiden Ausgaben sind die Ausführungsverordnungen des Bundes¬ 
rats und der preußischen Minister, die Bestimmungen über den internationalen 
Verkehr mit Kraftfahrzeugen, die Reichsstempelvorschriften usw. im An- 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. 71 
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hang beigefügt; sie bieten also eine vollständige Zusammenstellung aller 
bisherigen für das Kraftfahrwesen in Preußen wichtigen Bestimmungen. 
In dem Kommentar sind mit großer Sorgfalt und Sachkenntnis die Ver¬ 
handlungen des Reichstage» über das Gesetz, die einschlägige Literatur 
und die, namentlich auf dem Gebiete der Haftpflicht, vorhandene Recht¬ 
sprechung berücksichtigt. Den weitaus größten Teil des Kommentars 
(über 400 von 521 Seiten) nimmt der zweite Teil des Gesetzes ,,Haftpflicht“ 
ein. Diese besonders eingehende Behandlung entspricht nicht nur der 
persönlichen Neigung des Verfassers, sondern geht aus einer inneren Not¬ 
wendigkeit hervor. Während Teil I des Gesetzes (Verkehrsvorschriften) und 
die auf ihm beruhenden Bundesratsverordnungen im wesentlichen auf bereits 
eingelebten älteren Bestimmungen fußen, sie zum Teil nur neu fassen, 
und während die neuen Strafvorschriften in Teil III der Erläuterung kaum 
bedürfen, schafft Teil II gänzlich neues Recht auf einem Gebiet, auf dem 
Erfahrungen und Maßstäbe zum Teil noch fehlen, ein Recht, das zumal bei 
seiner einschneidenden Wirkung und den vielen ungelösten Fragen, die es 
in der Praxis bieten wird, für alle, die sich mit seiner Handhabung zu befassen 
haben, die sachverständige Erläuterung unentbehrlich macht. • Diesem 
Bedürfnis wird Egers Kommentar gerecht, indem er selbst alles Material 
bietet, das zur Auslegung und Anwendung des Gesetzes erforderlich ist. Bei 
den Ausführungen zu Teil I des Gesetzes wird man hier und da Bedenken hegen 
dürfen, so z. B. wenn der Verfasser — in Übereinstimmung freilich mit anderen 
Kommentaren — annimmt, daß der Ausschluß der schweren Lastkraft¬ 
fahrzeuge von den Vorschriften der Bundesratsverordnung unzulässig, 
die bctr. Bestimmung daher nichtig sei, oder daß bei einem Kraftfahrzeug 
gleichzeitig mehrere Personen als Führer für die Erfüllung der bestehenden 
Vorschriften verantwortlich sein könnten. 

Für die Kreise, die für die tägliche, praktische Anwendung des Gesetzes 
einer kürzer gefaßten, leicht verständlichen Erläuterung des Gesetzes be¬ 
dürfen, wie namentlich Polizeibehörden und Kraftfahrzeugbesitzer, ist 
die Textausgabe mit ihren alles wesentliche zusammenfassenden An¬ 
merkungen von ähnlichem Wert wie der große Kommentar für den 
Richter oder Rechtsanwalt. Dr. Tüll. 


Dr. Rühlemannn. Generalarzt a. D. „Erste Nächstenhilfe bei 
Unfällen bis zum Eintritt der sofort aufzusuchenden Arzthilfe“, 
Format 63:48 cm. Preis 30 4 , auf Pappe 75 4 , auf Leinwand 1 M, 
auf Leinwand mit Stäben 1,50 <M>. 1911. H. W. Schlimpert-Meißen. 

Der auf dem Gebiete der ersten Hilfeleistung als Autorität bekannte 
Dr. Rühlemann hat in Plakatform Regeln für die erste Hilfeleistung 
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heraasgegeben, die als mustergültig bezeichnet werden müßen. In kurzen, 
leicht faßlichen Sätzen gibt Rühlemann klare Anordnungen, wie der Not« 
helfer sich den verschiedenen Unfällen gegenüber zu verhalten hat. Obenan 
steht der Satz: „Verhüte weiteren Schaden“, dem die weiteren 
folgen: „Nicht voreilig zugreifen“ und „Dann mit Überlegung handeln“. 
Jeder Handgriff und jede Bandage ist durch sehr klare Zeichnungen er« 
läutert, die dem Laien das Gesagte noch verständlicher machen. Die auf 
Leinwand aufgezogenen Exemplare erlauben es dem Nothelfer, die Tafeln 
stets bei sich zu tragen. Dem Plakate ist weiteste Verbreitung zu 
wünschen. Schwechten. 


Biedenkapp, Dr. Georg. James Watt und die Erfindung 
der Dampfmaschine. Eine biographische Skizze. Mit 
23 Abbildungen. 54 S. gr. 8°. Stuttgart 1911. Verlag der Tech¬ 
nischen Monatshefte, Franckhsche Verlagsbuchhandlung. Preis 
kartoniert 1,— Jt, gebunden 2,— M. 

Eine Lebensbeschreibung des berühmten Erfinders der Dampfmaschine, 
die uns den Helden inmitten seiner Zeitgenossen, seine Erziehung, seine 
Bildung, seine Kämpfe und seine glänzenden Erfolge vor Augen führt. 
Ebenso erfahren wir, welche Versuche vor ihm gemacht worden sind, um 
den Dampf zur Arbeit zu benutzen. 

Das Buch ist frisch und volkstümlich geschrieben, wie es denn auch 
für weitere, nichtfachmännische Kreise bestimmt ist und in solchen recht 
viele Leser verdient. Zuweilen kann es der Verfasser nicht unterlassen, 
ein wenig zu geistreicheln, so gleich in dem ersten Kapitel: Watt und Nietzsche, 
das ohne Schaden für das Buch hätte fortbleiben können. Quellenangaben 
finden sich nicht. v. d. L. 


Warneyers Jahrbuch der Entscheidungen 1 ). 

A. Zivil-, Handels- und Prozeßrecht. Unter Mitwirkung von Amts¬ 
gerichtsrat Meves in Magdeburg, Amtsrichter Dr. Krause in Dresden 
und Landrichter Nollner in Gnesen herausgegeben von Dr. Otto 
Wameyer, Amtsgerichtsrat in Leipzig. 9. Jahrgang, enthaltend 
die Literatur und Rechtsprechung des Jahres 1910. Preis geb. 10 A. 

B. Strafrecht und Strafprozeß. Unter Mitwirkung von Amtsrichter 
Braun in Frauenstein bearbeitet von Georg Rosenmüller, Amts- 

*) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 1548. 

71* 
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gerichtsrat in Schandau. 5. Jahrgang, enthaltend die Literatur 
. und Rechtsprechung des Jahres 1910. Preis geh. 9 Jl. 

Ergänzungsband. Die Rechtsprechung des Reichsgerichts auf dem 
Gebiete des Zivilrechts. 3. Jahrgang. Preis 10 Jt. 

Leipzig 1911. Roßbergsche Verlagsbuchhandlung Arthur Roßberg. 

Der vorliegende Jahrgang des bekannten Sammelwerks scheint gegen¬ 
über dem vorjährigen insofern eine Einschränkung erfahren zu haben, als 
der Band C, enthaltend das öffentliche Recht und das Arbeiterversicherungs¬ 
recht, weggefallen ist. Die dem Werk beiliegende Anzeige der Verlagsbuch¬ 
handlung enthält wenigstens keinen Hinweis darauf, ob dieser Band etwa 
noch nachträglich erscheinen wird. Die überaus reiche Literatur zu der 
Frage der Reform des Strafrechts und Strafprozesses ist in Band B nur noch 
insofern berücksichtigt, als die Titel der Abhandlungen angegeben sind, 
auf ihren Inhalt aber nicht eingegangen wird. Im Interesse der praktischen 
Brauchbarkeit des Werkes kann man dies Verfahren nur billigen. Zu 
weiteren Bemerkungen bietet der Inhalt des neuen Jahrgangs keinen Anlaß. 

Wolff. 


Hoffmann, Rieh., Ingenieur. Die Eisenbetonliteratur bis 
Ende 1910. Berlin 1911. Verlag von Wilh. Ernst und Sohn. 
Preis geh. 4 M. 

Das Werk gibt eine ausgezeichnete Übersicht über alle bisher im 
Eisenbetonbau erschienenen Veröffentlichungen. Es enthält: 1. Ein aus¬ 
führliches Inhaltsverzeichnis des I. bis VTII. Jahrganges (1901/02 bis einschl. 
1909) der Zeitschrift „Beton und Eisen“ mit Verfasser-, Orts- und Sach¬ 
verzeichnis. 2. Ein Schlagwortverzeichnis zum „Handbuch für Eisen¬ 
betonbau“. 3. Die Zeitschriftenschau aus „Beton und Eisen“ 1910, wie sie 
mit diesem IX. Jahrgang der Zeitschrift neu eingerichtet ist. 

Als Fortsetzung des Werkes ist geplant, alljährlich in Buchform die 
in „Beton und Eisen“ veröffentlichte Zeitschriftenschau herauszugeben» 
die auch die Abhandlungen aus „Beton und Eisen“ enthalten soll, so' daß 
in Zukunft für die genannte Zeitschrift ein besonderes Inhaltsverzeichnis 
entbehrlich wird. Das Buch muß als ein recht nützlicher Ratgeber und 
Pfadfinder bezeichnet werden; es ermöglicht auf bequeme Weise ein schnelles 
Zurechtfinden in dem weitverzweigten Gebiet der Eisenbetonliteratur. 

K. 
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ÜBERSICHT 

der 

neuesten Hauptwerke über^Eisenbahnwesen und aus verwandten 

Gebieten. 

Bernhard, Karl, Regierungsbaumeister a. D. Die Überbrückung des Haveltales 
durch die Döberitzer Heerstraße. Berlin 1911. 

Birk, Alfred, Dr. ing. Der Wegebau. Dritter Teil. Der Tunnelbau. Leipzig 
und Wien 1911. 

Ferronl, Dr. Ferruccio. Un organismo ferroviario moderno. Le ferrovie di 
stato svizzere 1903—1910. Bologna. 

Fischer, G. Deutsches Eisenbahn-Auskunftsbuch. 6. Auflage. Leipzig 1911. 

Friedmann, Imm., Ingenieur in Wien. Die konstruktive Anwendung der 
autogenen Schweißung. Düsseldorf 1911. 

Fuchs, Dr. Wilhelm. Die Haftpflicht des Automobilhalters und des Eisenbahn¬ 
unternehmers. Berlin 1911. 

Hammer, Dr. E., Professor. Lehrbuch der elementaren praktischen Geometrie 
(Vermessungskunde). Band I. Feldmessen und Nivellieren. Leipzig und 
Berlin 1911. 

Interstate Commerce Commission, Twenty-fourth annual report, Deoember 21, 
1910. Washington 1911. 

Lei zmann, F. und v. Borries f, Geh. Regierungsrat und Professor. Theoretisches 
Lehrbuch des Lokomotivbauea. Die Lokomotivkraft, die Bewegung, 
Führung, Ausprobierung und das Entwerfen der Lokomotiven. Berlin 1911. 

Malholzer, Dr. Clemens. Die Rentabilität der bayerischen Staatseisenbahnen. 
Leipzig 1911. 

Polte, H. Die erweiterte Ausgestaltung der Eisenbahn-Gleisanlagen auf den 
Strecken: Ruhrindustriegebiet—Berlin und Ruhrindnstriegebiet—Hamburg, 
so wie Verbindungslinie Hamburg—Berlin. Mit Anhang: Automatisch 

wirkende Bremsvorrichtung an in Fahrt befindlichen Güterzügen 1910. 
Weiterer Index: Die Güterabfuhr bei der Eisenbahn und die Vereinfachung 
des Rollfuhrwesens 1907 sowie Die Aufhebung der sog. Personenzüge und 
die Ergänzung derselben durch solche Züge, die auf keiner Zwischenstation 
halten 1904. Dortmund. 

Poppe, Dr. Fritz. Die finanziellen Beziehungen zwischen Post und Eisenbahnen 
in Deutschland mit vergleichender Heranziehung der Verhältnisse im Aus¬ 
land. Berlin 1911. 

Rallroad commisslon o! Wisconsin. Third annual report 1909. From June 30, 
1908, to June 30, 1909. Madison, Wis. 1909. 

Sehmitt, Dr. phil. und Dr. Ing. E., Geh. Baurat, Professor. Handbuch der 
Architektur. Vierter Teil, 2. Halbband, Heft 4. Empfangsgebäude der 
Bahnhöfe und Bahnsteigüberdachungen (Bahnsteighallen und -Dächer). 
Leipzig 1911. 

Tfaiess, Prof. Dr. K. Die Eisenbahnen der Mandschurei. Sonderabdruck aus 
den Mitteilungen der deutschen Gesellschaft für Natur- und Völkerkunde 
Ostasiens. Tokyo 1911. 
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Warneyers Jahrbuch der Entscheidungen. Ergänzungsband, enthaltend die 
Rechtsprechung des Reichsgerichts auf dem Gebiete des Zivilrechts. Vierter 
Jahrgang. 8. Heft. Leipzig 1911. 

Zillich, Earl, Königl. Baurat. Statik für Baugewerkschulen und Baugewerks¬ 
meister. Dritter Teil: Größere Konstruktionen. Vierte und fünfte neu¬ 
bearbeitete Auflage. Berlin 1911. 


Zeitschriften. 

Der Bote für die Verkehrsanstalten. (Wjestnik putei ssoobschtschenija.) St. 
Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1911. Heft 1—18. 

(4:) Der russisch-mandschurisch-japanische direkte Personenverkehr. — 
Die Dampferflotte auf dem Ssungari. — (5:) Das Betriebsergebnis der 
nordwestlichen Eisenbahnen im Jahre 1909. — (5 u. 6:) Maßnahmen 
zum Schutz gegen die Pest auf den Eisenbahnen. — (5:) Programm 
zu den in den Jahren bis 1913 einschl. vorzunehmenden allgemeinen 
Vorarbeiten. — (6:) Trennung der Einlagerungsoperationen von dem 
Beförderungswesen der Eisenbahnen. — (8:) Der Bau elektrisch be¬ 
triebener Bahnen in der Krim in der Kommission für neue Eisenbahnen. 

— (9:) Die Bildungsinstitute der Wladikawkaseisenbahn im Jahre 1909, 

— (10:) Die Bezahlung der Zoll- und Beförderungskosten bei Abferti¬ 
gung der Güter. — (11:) Gesetzesentwurf betr 4 Erleichterung der Be¬ 
triebsregel für Zufuhrbahnen. — (12:) Ausfuhr von Kohlen und Guß¬ 
eisen aus den südrussischen Bergwerksgebieten im Jahre 1910. — 
(17:) Betriebsergebnisse der Jekaterinenbahn im Jahre 1910. — 
(18:) Versuche mit schnelllaufenden Lokomotiven. — Eine Jubiläums¬ 
ausstellung der Eisenbahnen. 

Der Bote für Finanzen, Industrie und Handel. (Wjestnik finanssow, promy- 
schlennosti i torgowli.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1910. Heft 51—52. 

(51:) Die Kohlenindustrie Rußlands und die Eisenbahnen. 

1911. Heft 1—19. 

(2:) Die wirtschaftliche Lage Deutschlands im Jahre 1910. — (9:) Die 
Reichseinnahme Rußlands in den Jahren 1903—1909 und ihre Be¬ 
deutung im Budget. (Beilage besonderes Heft.) 

Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes. Brüssel. 

Band 25. Nr. 5. Mai 1911. 

Verstärkung der Gleise und Brücken mit Rücksicht auf größere Lo- 
komotivgewichte und höhere Zuggeschwindigkeiten. — Anhebevorrich¬ 
tungen für große Eisenbahnwagen. — Über Sandgleise. 

Nr. 6. Juni 1911. 

Abzweigungen und Drehbrücken. Vermeidung des Langsamfahrens. — 
Lange Eisenbahntunnels. Bau, Lüftung und Betrieb. — Die Schaffung 
von Regelbauarten von Lokomotiven in Indien. 
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Bulletin of the American Economic Association. 

Band 1. Nr. 2. April 1911. 

The attitude of the täte toward Railways, a discussion of the question 
of nationalization. — Canals and Railways. 

Les Chemins de fer d’intäret local et les Tramways. Paris. 

11. Jahrgang. Nr. 16. Vom 30. April 1911. 

Electrification du röseau pyrönöen de la Compagnie des chemins de 
fer du Midi. — Les voies de travaux. — Remises ä locomotives en 
böton armö. 


The Commercial and Financial Chronicle. New York. 

Band 92. Nr. 2886 u. 2892. Vom 18. März und 29. April 1911. 

Far-reaching character of commerce commission’s rate decisions. 

Nr. 2895. Vom 20. Mai 1911. 

Harassing the Railroads. 

Deutsche Bauzeitung. Berlin. 

45. Jahrgang. Nr. 89. Vom 17. Mai 1911. 

Elektrische Zugförderung auf preußischen Staatsbahnen. 

Deutsche Eisenbahnbeamten-Zeitung. Stuttgart. 

14. Jahrgang. Nr. 19 bis 24« Vom 11. Mai bis 15. Juni 1911. 

(19:) Der Güterbeförderersdienst in Württemberg. — (20:) Der Etat 
der preußischen Eisenbahn Verwaltung für 1911. — (23:) Zur Verein¬ 
heitlichung der deutschen Eisenbahnen. — (24:) Die Verwaltung der 
öffentlichen Arbeiten in Preußen 1900—1910. 

Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. Berlin. 

24. Jahrgang. Nr. 16, 22 u. 24. Vom 22. April» 3. und 17. Juni 1911. 

Der Lokomotivenbau auf der Brüsseler Weltausstellung. 

Nr. 17. Vom 29. April 1911. 

Die Höchstgeschwindigkeit europäischer Schnellzüge. — Die Kameruner 
Mittellandbahn. 

Nr. 18 u. 19. Vom 6. u. 13. Mai 1911. 

Über Sandgleise. 

Nr. 20. Vom 20. Mai 1911. 

Kraftwagen zur Beförderung von Eisenbahnfahrzeugen. 

Nr. 22 u. 28. Vom 3. u. 10. Juni 1911. 

Die Beleuchtung von Bahnhöfen mit Gasstarklicht. 

Nr. 28 u. 24. Vom 10. und 17. Juni 1911. 

Aus der Werkstattpraxis des Straßen- und Kleinbahnbetriebes. 

Nr. 24. Vom 17. Juni 1911. 

Die Kleinbahnen in Belgien. 

Nr. 25. Vom 24. Juni 1911. 

Die ostafrikanische Mittellandbahn Daressalam—Morogoro—Tabora 
und ihre Fortführung zum Tanganjikasee. — Zweitaktmotoren für 
Kraftwagen. 
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Dinglers polytechnisches Journal. 

92. Jahrgang. Band 326. Heft 17 bis 25. Vom 29. April bis 24. Juni 1911. 
(17, 18, 19, 20, 21, 22, 24, 25:) Das Eisenbahnwesen auf der Welt¬ 
ausstellung in Brüssel. 

The Economlst. London. 

Band 72. Nr. 3529 bis 3583. Vom 15. April bis 13. Mai 1911. 

(3529, 3530:) American Railroad impressions. — (3533:) Death oi 
Railway competition in England. 

L’Economlst francais. Paris. 

89. Jahrgang. Band 1. Nr. 17. Vom 29. April 1911. 

(17:) Gouvernement et compagnies. 

Das Eisenbahnblatt. (Järnbanobladet.) Stockholm. 

1911. Nr. 7—10. 

(7:) Sverige. Viktigare ändringar i tidtabellen a Svoriges statsbanox 
för Boramaren 1911. — Sverige. Omläggning af mellanriksbanan 
Lulei — Ofoten pa sträckan Kopparasen i Sverige — Hundalen i 
Norge. — Ätgärder tili förebyggande af järnvägsolyckor. — Anslag 
för statens järnvägsbyggnader under ar 1912. — Kättingbana i gods- 
magasin. — (8:) Tornedalens järnvägsfräga. — (u. 9:) Sverige. Plan 
för bedrifvande af statens järnvägsbyggnader under tiden 1912—1918. 
— Automatiskt verkande signalanordningar m. m. vid underjordiska 
järnvägar i London. — (9 :) Norge. Nye Persontogslokomotiver for 
Bergensbanen. — (10:) Norge. Nye Godstogslokomotiver for Norsk 
Hoved—Jernbane. — Bostadshus för järnvägspersonal vid Nürnbergs 
rangerstation. — De snabbaste tagen i England och pa kontinenten 
under är 1910. — En färd med det första järnvägstlget i Amerika. 

Eisenbahn und Industrie. Wien—Prag—Berlin. 

7. Jahrgang. Heft 5. Mai 1911. 

Neue vergrößerte s /5 Schnellzugslokomotiven. 

Eisenbahn- und verkehrsrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen. Breslau. 
Band 27. Heft 3. 

Die Bezeichnung Bahnspedition. — Die Transportpflicht der Post be 
Unterbrechung des Eisenbahnverkehrs. — Die Behandlung der in 
den Geschäftsräumen oder Beförderungsmitteln der Eisenbahn auf¬ 
gefundenen Gegenstände. — Der Adreßspediteur einer Sammelladung. 
— Unzulässigkeit des Ausschlusses der Haftung der Eisenbahn für 
Verlust von Expreßgut bei Nichteinhaltung einer Abforderungsfrist. 

Das Eisenbahnwesen. (Sheljesnodorshnoje djelo.) St. Petersburg. (In russischer 
Sprache.) 

1911. Heft 8—15. 

(3 u. 4:) über Erfahrungen mit Lokomotiven von normalem Typ. — 
(5, 13, 14:) Eisenbeton-Pfahlwerk. — Über das Verhindern des Ein¬ 
laufens von Zügen bei ruhendem Einfahrtsignal. — (6—7:) Feststellen 
des Gewichts der Güterzüge. — (6, 7, 12:) Die Farbe des Gefahrsignals 
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und die roten Glasscheiben der Signalmasten. — (8:) Ein Mittel zur 
Verhinderung von Zugzusammenstößen auf den Stationen bei Kreuzun¬ 
gen .und Überholungen. — Ein Versuch, die Zahl an Handwerkern 
und Arbeitern festzustellen, die auf einer Maschinen-Betriebstrecke 
bei einer gegebenen Anzahl Zugpaare erforderlich ist. — (9:) Die gegen¬ 
wärtig zur Verwendung kommenden Methoden zur Verbesserung der 
Schienenstöße. — (10, 11, 12:) Eine Studienreise nach Nordamerika. 
— Ein Versuch mit der Verwendung eiserner Feuerbuohsen und ihrer 
Teile auf der mittelasiatischen Eisenbahn. — (13, 14, 15:) Die Staub¬ 
reinigungstationen auf den deutschen Bahnen. — (13, 14:) Über das 
Projektieren von elektrischen Lokomotiven vom Gesichtspunkte des 
Eisenbahners aus. — (lß:) Die Frage der Verstärkung des Oberbaues 

Electric Railway Journal. New York. 

Band 87. Nr. 18. Vom 0. Mai 1911. 

Mileage and Capital investment of electric and steam roads. — The 
Jersey city yards and shops of the Hudson and Manhattan Bailroad. — 
Single-phase electrification of the London, Brighton and South Coast 
Railway. — Electrification of the Kiruna-Riksgränsen line of the 
Swedish Railways. — The cause and prevention of accidents. — In¬ 
vestigation and care of return Railway circuits. . 

Nr. 19. Vom 13. Mai 1911. 

The platform instruction System of the Philadelphia rapid transit 
Company. — General accounting of public utility Corporation«. 

Nr. 20. Vom 20. Mai 1911. 

The 1200-volt equipment of the shore line electric Railway. — Signal 
installation on terre haute, Indianapolis and Eastern traotion line. 

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin—München. 

9. Jahrgang. Heft 12. Vom 24. April 1911. 

Kritische Betrachtungen über die Wiener Verkehrsprojekte. — Buenos 
Aires und die elektrischen Untergrundbahnlinien. 

Heft 14. Vom 14. Mai 1911. 

Achsenanordnung für eine elektrische Personen- und Güterzugloko¬ 
motive. — Gewichtsverlegung bei elektrischen Fahrzeugen und Loko¬ 
motiven. 

Heft 16 u. 17. Vom 4. und 14. Juni 1911. 

Die elektrische Zugförderung auf der Strecke Dessau—Bitterfeld. 

Heft 17. Vom 14. Juni 1911. 

Wärmeentwicklung, Raumtemperatur und Wärmebeseitigung in elektri¬ 
schen Betriebsräumen. — Selbstfahrender benzin-elektrischer Be¬ 
leuchtungswagen. — Statistik der deutschen Kleinbahnen. 

Heft 18. Vom 24. Juni 1911. 

Elektrifizierung des Vorortverkehrs der London Brighton and South 
Coast Railway. 

Elektrische und maschinelle Betriebe. Leipzig. 

14. Jahrgang. Nr. 7. Vom 10. April 1911. 

Die Stromzuführung bei elektrischen Bahnen. 
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Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien. 

29. Jahrgang. Heft 25. Vom 18. Juni 1911. 

Die elektrischen Versuchslokomotiven der französischen Eisenbahn* 
gesellschaft „Chemins de fer du midi“. 

Elektrotechnische Rundschau. Potsdam. 

28. Jahrgang. Heft 19 u. 21. Vom 11. u. 24. Mai 1911. 

Berner Alpenbahn Spiez—Lötschberg. 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

82. Jahrgang. Heft 19. Vom 11. Mai 1911. 

Der weitere Ausbau der elektrischen Zugförderung der preußischen 
Staatsbahnen. 

Heft 20. Vom 18. Mai 1911. 

Die neuen elektrischen Bahnlinien von Tirol nach Bayern. 

Heft 25. Vom 22. Juni 1911. 

Die Fahrleitung der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft auf der 
Strecke Dessau—Bitterfeld. 

Engineering. London. 

Band 91. Nr. 2868 bis 2871. Vom 14. April bis 9. Juni 1911. 

(2363:) 2—8—8—2 Mailet compound locomotives for the St. Louis 
and San Francisco Railway. — Front wheel brakes for motor-cars. — 
(2364:) The Railway clearing-house rule 55. — The central buffer 
coupling. — (2365:) The „Protector“ automatic speed indicator and 
recorder. — The Railroads of the United States. — (2366:) Locomotive 
characteristics. — Working agreements and Railway competition. — 
Argentine Railway affairs. — (2367:) Eight-coupled goods locomotive 
with trailing truck; Natal government Railways. — (2368:) Express 
locomotive, with Schmidt's steam-superheater, for the Dutch State 
Railways of Java. — (2369:) Early locomotive statistics. — (2370:) 
The great zig-zag on the Great Western Railway, New South Wales. — 
(2371:) High-capacity Railway screw-couplings. 

Engineering News. New York. 

Band 65. Nr. 15 — 28. Vom 13. April bis 8. Juni 1911. 

(15:) The west side freight traffic problem in New York oity. — 
Mechanical stokers for locomotives: Pennsylvania lines. — Sinking 
the tubes for the river section of the La Salle St. tunnel across the 
Chicago river. — The mechanical handling of freight, baggage and 
mail matter. — (16:) An automatic alternating-current block-signal 
System for steam Railroads. — Designs for the New Quebec bridge, 
and accepted design. — A contrast in locomotives. — (17:) An Italian 
three-phase locomotive. — (18:) The St. Paul and Minneapolis union 
depot problem. — The latest ,,largest locomotive in the world“. — 
(19:) Gasoline-electric car of the Buffalo, Rochester and Pittsburg R. R. 
— A storage-battery truck for handling package freight in Railway 
freight houses. — The mechanical handling of package freight 
— (20:) The development and treatment of locomotive boiler 
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tubes. — (21:) Block Signals with automatic stops on the inte- 
rurban electric lines of the Washington Water Power Co. — Short- 
span bridges of I-beams and concrete on the Orleans Railway. — 
The Newhall tunnel, Los Angeles county, California. — (22:) Building, 
bridge and track-Standards of the Illinois traction System. — The 
locomotives exhibited at the Brussels exhibition 1910. — New design 
of Railway coaling Station. — (23:) Electrio traction on the guburban 
lines of the London, Brighton and South Coast Railway. — Electric 
traction in the Hoosac tunnel; Boston and Maine Railroad. 

Le Gönie Civil. Paris. 

Band 68. Nr. 24. Vom 15. April 1911. 

Les travaux du chemin de fer des Alpes Bemoises. Le peroement 
du tunnel du Loetschberg. — Locomotive ölectrique 4 courant mono- 
phas6 de la Compagnie du Midi, construite par la sociötö A. E. G. 

Nr. 26. Vom 22. April 1911. 

Le Mötropolitain de Paris; construotion de la partie de la ligne Nr. 7 
situöe dans les anciennes carriöres des Buttee-Chaumont. 

Band 69. Nr. 1, 2 u. 8. Vom 6., 13. u. 20. Mai 1911. 

L’öclairage des trains. Etüde du remplacement de l’öclairage au gaz 
par l’öclairage ölectrique. — Nouvelle möthode d’essai des rails. 

Nr. 2. Vom 13. Mai 1911. 

Les acc&s de la gare Saint-Lazare, 4 Paris. 

Nr. 4. Vom 27. Mai 1911. 

Automotrices des chemins de fer du Sud de la France 4 courant 
monophasö (6000 volts). — Nouvelle möthode d’essai des rails. 

Nr. 6. Vom 10. Juni 1911. 

Nouvelles locomotives compound articulöes, System Mailet. — L’avant- 
train ölectrique F. R. A. M. pour automobiles. 

Glornale del Gento Clvile. Rom. 

49. Jahrgang. März 1911. 

La question del rinforco dei ponti metallici al congresso di Berna (1910). 
— Locomotive a tre assi accoppiati e due carrelli per le ferrovie dello 
stato. 

Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin. 

Band 68. Heft 9. Vom 1. Mai 1911. 

Die Lokomotiven auf der Weltausstellung in Brüssel. — Ein neuer 
Kurbelkontrollapparat für Lokomotiven. 

Heft 10. Vom 15. Mai 1911. 

Die Abwicklung des Berliner Eisenbahnverkehrs. — (u. 12:) Die Ent¬ 
wicklung des Lokomotiv-Parks bei den Preußisch-Hessischen Staats¬ 
eisenbahnen. 

Heft 11 u. 12. Vom 1. u. 15. Juni 1911. 

Über die Darstellung von Lokomotivleistungen und die Benutzung 
solcher Darstellungen im praktischen Zugförderungsdienst sowohl 
für Dauerleistungen wie für zeitweise Überlastungen der Lokomotive. 
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Heft 12. Vom lö. Juni 1911. 

Mitteilungen über die Tientsin—Pukow Bahn. — Mitteilungen aus dem 
Gebiete der selbsttätigen Eisenbahnkupplungen. 

Das Handelsmuseum. Wien. 

Band 26. Nr. 16. Vom 20. April 1911. 

Zur Frage der Donau-Adria-Bahn. — Ein Verkehrsministerium in 
Ungarn. 

L’Industrie des Tramways et chemins de fer. Paris. 

6. Jahrgang. Nr. 3. März 1911. 

Räcents progr&s dans la fabrication des roues de v^hicules ä traction 
älectrique. — La gröve des chemins de fer du Sud de la France en 1910 
et les conditions du travail des agents des chemins de fer. 

Nr. 4. April 1911. 

Note sur la stabilitä des voies de tramways. — Arr6t automatique 
et absolu des trains de chemins de fer par les signaux. — Nöuveaux 
ateliers de la compagnie de Tramways de TUtah. — L’assembl6e 
gdn^rale annuelle de 1’Association des Tramways municipaux de Grand- 
Bretagne. — L'exploitation des Tramways en 1010. 

Industrie und Handel. (Promyschlennost i torgowlja.) Organ der Vereinigung 
der Vertreter von Industrie und Handel. St. Petersburg. (In russischer 
Sprache.) 

1911. Heft 1—9. 

(2:) Das Heizmaterial in Rußland. — (3:) Der Indo-europäische Schienen¬ 
weg. — (4:) Die Stempelsteuer von den Duplikat-Frachtbriefen. — 
(9): Die wirtschaftliche Eroberung Deutschlands des finnländischen 
Marktes und die russische Getreideausfuhr. 

L’Ingegnerla ferrovlarla. Rom. 

8. Jahrgang. Nr. 8. Vom 16. April 1911. 

(10 u. 11;) La galleria del Lötschberg e la nuova via d’accesso al Sempi- 
one. — (8:) II problema delle comunicazioni nella Turchia oostitu- 
zionale. — Le locomotive a vapore all* esposizione intemazionale di 
Bruxelles (1910). — La nuova legge sull* ordinamento delle ferrovie 
dello stato e sul miglioramento economico del personale. 

Nr. 9. Vom 1. Mai 1911. 

L’ordinamento ferroviario di Roma. — La tramvia a vapore extraurbana 
e la sua elettrificazione. 

Nr. 11. Vom 1. Juni 1911. 

Risultati tecnici ed economici delle prove di trazione monofase sulla 
Seebach-Wettingen. 

Journal des Ministeriums der Verkehrsanstalten. (Shurnal ministerstwa putei 
ssoobschtschenija.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1911. Heft 1—3. 

(1:) Die Organisation der baulichen Unterhaltung auf den Eisenbahnen 
Sachsens, der Schweiz und Frankreichs. (Bericht über eine amtliche 
Studienreise.) — Über eine Herabminderung der Kosten fü* die Schnee- 
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reinigung auf den russischen Bahnen. — Journale des Eisenbahn - 
rats aus dem Jahre 1910: Nr. 20. Über die Art der Erledigung der 
vorschriftsmäßigen Leistungen im Personen- und Güterverkehr auf 
der Warschauer Zufuhrbahn der Strecke Jablonna—Wawer. — Nr. 21. 
Die Einreihung der Station Jenissei der sibirischen Eisenbahn unter 
die Tarifstationen. — Nr. 22. Die Einreihung der Station Kanad der 
Ssysran-Wjäsmatt Eisenbahn unter die Tarifstationen für den Personen- 
und Güterverkehr. — Nr. 25. Ermächtigung der Versandstation, 
bei der Bestimmungsstation in jedem Zweifelfall telegraphisch, nach 
Maßgabe des § 109 der Vereinbarung über den direkten Verkehr, an- 
fragen zu dürfen: über Nachnahmezuschlag und über die Bestimmung 
einer dreitägigen Frist für die Antwort der Bestimmungsstation. — 
(2:) Zeitgemäße Eisenbahnpolitik. — Maßnahmen zur besseren 
Organisation und rationelleren Ausführung der laufenden und kleineren 
Reparaturen der Lokomotiven. — Die derzeitige Lage der Eisenbahn- 
Medizin und ihre Beziehung zu den Gemeinde-, Stadt- und Gesell¬ 
schafts-Organisationen in ärztlich-sanitärer Beziehung. — Bewachung 
der Bepflanzung der Böschungen. — (3:) Die Bedeutung der strecken¬ 
weisen Reparatur des Gleises. — Über das Projekt eines Bahnbaues 
von Ssaratow nach Millerowo. — „Blaugas“, seine Eigenschaften, 
Herstellung und Bedeutung für die Beleuchtungstechnik, insonderheit 
in bezug auf die Eisenbahnen. 

The Journal of Political Economy. Chicago. 

Band 19. Nr. 6. Juni 1911. 

Railway regulation in Texas. 

Journal of the Association of Engineering Societies. Boston. 

Band 46. Nr. 8. März 1911. 

Method of estimating the probable volume of Railway traffic. 

Journal of the Western Society of Engineers. Chicago. 

Band 15. Nr. 8. März 1911. 

A shuttle system for Chicago subways. 

Die Lokomotive. Wien. 

8. Jahrgang. Heft 5. Mai 1911. 

2 C 1 Heißdampf-Vierlings-Pacific-Schnellzuglokomotive mit Rauch¬ 
röhrenüberhitzer Patent Schmidt, Gruppe 690 der italienischen Staats - 
bahnen. — Der Speisewasser-Vorwärmer Caille-Potoniö. — Die Grenzen 
der 3 /s gekuppelten Schnellzuglokomotive mit Schlepptender (610 mm 
Spur). 

Heft 6. Juni 1911. 

Die Lokomotiven auf der Internationalen Industrie- und Gewerbe- 
ausstellung in Turin (1911). — 2 C Vierzylinder-Verbund-Schnellzug- 
lokomotive Bauart De Glehn der Smyrna-Cassaba Eisenbahn. — 
Die erste 2 C Schnellzuglokomotive Europas. — Das Alter der reichs- 
deutschen Dampflokomotiven. — 2 C Schnellzuglokomotive der 
Chicago-Milwaukee und St. Paul-Bahn aus dem Jahre 1889. — 
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Drehscheibe von 36 m Durchmesser für die Mailet-Lokomotiven der 
Atchison-, Topeka- und Santa Fö-Bahn. — über das Dichthalten der 
Dampfschieber. 

Mitteilungen des Vereins für die Förderung des Lokalbahn- und Straßenbahn¬ 
wesens. Wien. 

19. Jahrgang. Heft 4. April 1911. 

Über die verschiedenen gebräuchlichen Systeme für das Umladen 
der Güter zwischen Bahnen mit verschiedener Spurweite. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. Wies¬ 
baden. 

Band 48. Heft 9, 10, 12. Vom 1., 15. Mai, 15. Juni 1911. 

Wasserschlag in LokomotivdampfZylindern. — Ein Beitrag zur Lehre 
von den Gegengewichten der Lokomotive. 

Heft 9. Vom 1. Mai 1911. 

Neuere Lokomotiven der Lokomotivfabrik J. A. Maffei. — Ent¬ 
gleisungsursachen und die Deutung der Aufschreibungen des Gleis¬ 
messers von Dorpmüller. 

Heft 10. Vom 15. Mai 1911. 

Die im Zuge der Fogaras-Brassöer-Eisenbahnlinie ausgeführten Eisen¬ 
beton - H o chbrücken. 

Heft 12. Vom 15. Juni 1911. 

Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der Brüsseler Weltausstellung. — 
Die elektrische Zugförderung auf der Strecke Blankenese—Ohlsdorf. — 
Bemerkungen zu dem Aufsatze „Die Bedeutung der Fluorverbindungen 
für die Holzerhaltung.“ — Zur Ermittlung der Anzahl der Gleisunter¬ 
haltungsarbeiter und der Gleisunterhaltungskosten. 

österreichische Eisenbahn-Zeitung. Wien. 

84. Jahrgang. Nr. 15 bis 18. Vom 1. Mai bis 15. Juni 1911. 

(15 u. 16:) Die Verwaltung der öffentlichen Arbeiten in Preußen 
1900—1910. — (17 u. 18:) Einige Wahrnehmungen auf dem Gebiete 
der Unfallversicherung der Eisenbahnbediensteten. 

österreichisch-ungarisches Elsenbahnblatt. Wien. 

16. Jahrgang. Nr. 16 bis 25. Vom 20. April bis 22. Juni 1911. 

(16:) Die diesjährigen Investitionen der Nordbahn. — Zum Durch¬ 
schlag des Lötschbergtunnels. — (17:) Die Stadtbahnberatungen. — 
(20:) Das bosnische Eisenbahnprogramm. — (21:) Der Martinswand¬ 
tunnel. — (23:) Das internationale Übereinkommen, betr. die Be¬ 
förderung von Personen und Reisegepäck. — Die Preispolitik der 
Braunkohlenproduktion Böhmens und die Frachttarife. — (25:) Die 
Kleinbahnen in Belgien. 

Railway Age Gazette. New York. 

Band 50. Nr. 15. Vom 14. April 1911. 

Minnesota rate case decision. — Efficiency committees on the Chicago 
and North Western. — The Burlington’s entrance into the Southern 
Illinois eoal fields. — Mannheim (Chicago) yard; Chicago, Milwaukee 
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and 8t. Paul. — The largest locomotive. — Electric vs. steam loco- 
motives on the New Haven. — Some grounde for encouragement in 
the Railway Situation. — New Railway laws in Maine. 

Nr. 16. Vom 21. April 1911. 

The Psychologie of anti - Railway legislation. — Increasing tariff 
expenses. — Rebuilding the Salt Lake route. — Mailet locomotives 
for the Chicago, Milwaukee and St. Paul. — SewalTs point terminal; 
Virginian Railway. — Block signal mileage january 1. — (u. 17:) Judge 
Sanborn on State interference withlinterstate commerce and valuation 
of Railways. — Mailet locomotives built and under construction. 

Nr. 17. Vom 28. April 1911. 

Erection of the Kentucky river high bridge. — Motor dolly for handling 
miscellaneous package freight. — Locomotive building during 1910; 
Baldwin locomotive works. — Snyder’s air brake indicator. — Con- 
crete for Railway work. — Report on condition of treated ties on 
Gulf, Colorado and Santa FA — Transportation features of car 
interchange. 

Nr. 18. Vom 5. Mai 1911. 

Seeking a basis for rate regulation. — Corrosion and protection. — Ef¬ 
ficiency of public Service of American Railways. — Brigde replace- 
ment on the Boston and Albany. — Some suggestions for increasing 
efficiency. — Harrington automatic train stop. — Necessity for the 
use of track scales in timber treating and results to be obtained from 
their use. — Plans for locomotive repair shops. — A modern loco¬ 
motive repair plant. 

Nr. 19. Vom 12. Mai 1911. 

Arbitration of Railway labor disputes. — The express Companies, 
the Railways and the public. — The supply department. — Federal 
boiler inspection rules. — Grade revision and terminal work on the 
Chicago Great Western. — Grand Central interlocking machine. — 
Replacing Steel viaducts on the Bessemer and Lake Erie. 

Nr. 20. Vom 19. Mai 1911. 

The Standard Oil case deoision. — (u. 21, 22 u. 23:) Studies in Railway 
economics. — Baltimore and Ohio gravity yard at Chicago junction, 
Ohio. — Comparative tests of Mailet locomotives; Norfolk and 
Western. — Statistical measures of freight car efficiency. — Motor 
cars for sectionforoes. — Devices for preventing the Splitting of ties. 
— Different methods and comparative costs of ditching cuts. 

Nr. 21. Vom 26. Mai 1911. 

The Operation of a mechanical stoker. — Two hints for Railway 
financing. — The Street locomotive stoker. — Coal briquetting plant. 
— The recent immigrant in Railway construction and maintenance of 
way work. — The Railway as a manufacturer. — International Rail¬ 
way fuel aßsociation. — Air brake association. — Train accidents 
in April. 

Nr. 22. Vom 2. Juni 1911. 

The Hadley Securities Commission. — The Eastern rate mix-up. — 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



1118 


Bücherschau, 


China’s most modern Railway. — The simplex safety car lodder. — 
Federal vs. State regulation of securities. — The apprentice System in 
the störe department. — Standard material Classification and dis¬ 
bursement. — The stability of lokomotive yard cranes. — Mechanical 
articles during May. — Setting outside admission ivalves with Wal- 
schaert gear. — Zinc end on washout plug. — Engine house kinks. — 
Reducing rolls. — The Allen car Ventilator. — Repair shops and loco- 
motive terminal, K. C. M. & 0. — Lubricating locomotive valves and 
cvlinders with graphite. — Boring, turning and mountig car wheels 
and axles. — Sand blast apparatus. — Hydraulic press. — Semi- 
automatic nuttapping machine. — Vertical turret lathe. — The 
Y. M. C. A. plan of instruction for workmen and apprentices. — Stan¬ 
dardization of Railway tinware. — Large testing machine at bureau 
of Standards. 

Nr. 28. Vom 9. Juni 1911. 

The Railways of the World. — The Railways and the Express Company. 
— Maintenance of equipment costs. — Chicago passenger terminal of 
the Chicago and North Western. — Controlling modern passenger 
trains. — Vestibüle trapdoor. — New Railway laws in Oregon. — 
Issue of stock below par and sale of bonds at a disoount. — Letters 
from an old Railway official to his son, a general manager. 

The Railway Engineer. London. 

Band 82. Nr. 876. Mai 1911. 

(u. 377:) The third annual report of the block signal and train control 
bdard. — New roof, King’8 Cross Station, Metropolitan Railway. — 
2-8-0 tank engines. Great Western Railway. — Coin-operated speed- 
indicator for Railway carriages. — The permanent way of the Great 
Indian Peninsula Railway. — Failure of Railway arches. — (u. 337:) 
Refrigerator cars. — The permanent way of the Java Railways. — 
Carriage of mails on U. S. A. Railways. — Pullman cars: South 
Eastern and Chatam Railway. — Pressing wheels on axles and 
apparatus for recording the pressure used. 

Nr. 877. Juni 1911. 

,,Pacific“ type express cngine; State Railways of Italy. — Automatic 
spark ignition for gas train lighting. — 4-6-2 tank-engines; Great 
Central Railway. — The permanent way of the Roumanian State 
Railways. — Electrification of the suburban lines of the London, 
Brighton and South Coast Railway. — Signalling at London Road 
Station, Manchester; Great Central Railway. — Carriage cleaning; 
North British Railway. — The Harrington cab signal and automatic 
stop. 

The Railway News. London. 

Band 9o. Nr. 2467 bis 2476. Vom 15. April bis 17. Juni 1911. 

(2467:) Railway clerks’ weeklv rest bill. — ,,Underground“ Railway 
men and their gardens. — (2468:) Working expenses, 1899—1909. — 
Railway Companies (accounts and returns) bill. — A coin-operated 
speed indicator for Railway carriages. — Tho first Railway in the 
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Yemen, Turkish Arabia. — Train telephony. — Light Railways. — 
(2469, 2473:) Ten years* British Railway statistics. — (2469:) The 
London and North-Western Railway company’s second oonciliation 
boards. — Railway Companies as port, dock and ship owners. — Trans¬ 
ferring narrow gauge carriages to broad gauge. — A labor saving 
maohine for Railways. — (2470 u. 2471:) Railway agreements and 
amalgamations: report of the departmental committee. — (2470): 
The eleotrifioation of the suburban System of the Brighton Railway. — 
Visit to Eastleigh locomotive works. — The Liverpool overhead Rail¬ 
way: Europe’s pioneer overhead electric Railway. — The prevention 
of the over-running of signals. — (2471:) Old time signalling. — 
The Haynes automatic locking devioe for Railway carriage doors. — 
(2472:) The State insuranoe bill and Railway interests. — Railways 
in Egypt and the Soudan. — District Railway improvements. — 
Railway motor cars. — (2473:) Developments at fishguard harbour. 
— Cambrian Railways new motor coach. — (2475:) London and 
South Western Railway. New Southampton Dock. — Railway im¬ 
provements at Avonmonth. — Railway Companies as port, dock and 
ship owners. — Railway and canal Commission. — Ticket frauds and 
their prevention. — (2476:) Railway staff and housing accomodation. 
— Cheshire lines new rolling stock. — Railway Clearing house. — 
Railway Companies and safety appliances. — Railway bills in parlia- 
ment. 

Railway World. Philadelphia-New York. 

Band 55. Nr. 14. bis 22. Vom 7. April bis 2. Juni 1911. 

(14:) How the government has assumed control over transportation 
through the development of commerce clause. — Weight transfers 
in electric cars and locomotives. — (15:) Physical valuation versus 
Railway rates. — Railway developments in Europe. — The current 
year’s state Railway legislation. — Three phase electric locomotive 
on Italian state line. — (16:) Creating traffic through co-operation of 
farmer and Railroad. — Some oompetitive influences. — Signaling 
practices on steam roads. — Commerce court activities. — (17:) A com- 
parison of Prussian and American Railways. — Regulation of Rail- 
roads. — The marketing of Railway securities. — Regulation and em- 
ployment of Railway Capital. — The oxy-acetylene process and the 
Steel car. — (18:) Railway developments in the United States. — Con- 
crete in Railway work. — (19:) NewYork’s governor disousses Rail¬ 
road differentials. — Some grounds for enoouragement in the Railway 
Situation. — A comparison of Railway capitalization. — Railway 
developments in Europe. — Telephones for train dispatching on the 
Central Vermont. — (20:) The Standard Oil decision. — Scientific 
management in the Operation of Railroads. — Federal regulation of 
Railroad securities and valuation of Railroad properties. — Alternating 
current in electric Railway Service. — (21:) Scientific management 
in the Operation of Railroads. — Relation of Capital to Railway 
rates. — Löss and damage Claims. — How to organize a Raliway fuel 
department. — (22:) Railway revenue and expenses for March. — 
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Th© stock holder’s responsbility. — Interpreting th© Sherman law. — 
(23:) Optimism as applied to th© Railwav industry. — Courtesy as an 
asset. — Unfairness of th© press towards Railway aocidents. — 
Prevention of aocidents on Railroads. 

Rivista tecnolögico-lndustrial. Barcelona. 

34. Jahrgang. Nr. 4. April 1911. 

Electrificaciön de los ferrocarriles suburbanos. 

Revue g£n£rale des Chemins de fer et des Tramways. Paris. 

34. Jahrgang. 1. Halbjahr. Nr. 5. Mai 1911. 

Quadruplements de voies et construotion de lignes nouveiles dans 
la banlieu© desservie par la oompagnie du Nord. — L© materiel roulant 
des chemins de fer ä l’exposition universelle et internationale de 
Bruxelles 1910. 

Nr. 6 . Juni 1911. 

Traction ölectrique par courant alternatif monophasö transformö sur 
la locomotive en courant continu, essais effectuös sur la ligne de 
Cannes ä Grasse. — La nou veile loi sur les chemins de fer aux Etats- 
Unis. — Statistique des chemins de fer Suisses pour l’annöe 1908. 

Rivista delle Comunlcazloni. Rom. 

4. Jahrgang. Heft 3. März 1911. 

11 progetto di una ferrovia panamericana. 

Heft 4. April 1911. 

Intorno al regime giuridico dolle ferrovie in tempo di guerra. 

Heft 6 . Mai 1911. 

Le tariffe dei biglietti per passeggeri in America e in Europa. 

Rundschau für Technik und Wirtschaft. Wien—Prag—Berlin. 

4. Jahrgang. Nr. 10. Vom 27. Mai 1911. 

(u. 11:) Lokomotivbau und Zugförderung der k. k. Staatsbahnen. — 
Zur Reorganisation der k. k. österr. Staatsbahnen. (Die Mitinteressie- 
rung des Staatsbahnpersonals durch einen pekuniären Anteil am 
Staatsbahnertrage.) 

Sch weizerische Bauzeitung. Zürich. 

Band 57. Nr. 15. Vom 15. April 1911. 

Die Niesen-Bahn. 

Nr. 16 u. 17. Vom 22. u. 29. April 1911. 

Die elektrische Bahn Martigny—Orsiöres. 

Nr. 18. Vom 6. Mai 1911. 

Die Eisenbahnbrücke über den Neckar in Tübingen. 

Nr. 19. Vom 13. Mai 1911. 

Heißdampflokomotiven der Thunerseebahn Serie E c 4/6. 

Nr. 22. Vom 3. Juni 1911. 

Einführung der linksufrigen Zürichseebahn in den Hauptbahnhof 
Zürich der S. B. B. 
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Nr. 23. Vom 10. Juni 1911. 

Die schweizerischen Eisenbahnen im Jahre 1910. — Brig-Furka- 
Disentis-Bahn. 

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

8. Jahrgang. Heft 26. Vom 24. Juni 1911. 

Überwachung und Unterhaltung der Oberleitung bei elektrischen 
Straßenbahnen. 

La Technique Moderne. Paris. 

3. Jahrgang. Band. 3. Nr. 5. Mai 1911. 

Los travaux d’amölioration de la gare Saint-Lazare et de ses accös. — 
Vörification et rögularisation du tracd des courbes des voies de chemin 
de fer. 

Nr. 6. Juni 1911. 

La oonstruction du tunnel du Somport et la traversöe de la ohaine 
des Pyrönöes. — Sur les mönisques brillants observös sur la table de 
roulement de certains rails. 

Technisches Wochenblatt. (Teknisk Ugeblad.) Kristiania. 

1911. Nr. 16—23. Vom 14. April bis 9. Juni 1911. 

(17:) Anbringelse av Skinnespor i Veier. — (17—20:) Den internationale 
Jernbanekongres i Bern 1910. — (22:) Norges jernbaner. — Europas 
Jernbanenet. — (u. 23:) Den nye Administrationsordning ved Stats- 
banerne. — (23:) Havne-og Stationskonkurransen i Trondhjem. — 
Maksimalhastigheter ved europaiske Hurtigtog. 

Verkehrstechnische Woche und eisenbahntechnische Zeitschrift. Berlin. 

5. Jahrgang. Nr. 80 bis 39. Vom 22. April bis 24. Juni 1911. 

(30 u. 31:) Die Arbeiterkarten auf den belgischen Bahnen. — (30:) Der 
Verkehr in Groß-Berlin. — Zweckverband und Schnellbahnen. — 
(31 u. 32:) Die Eisenbahnteohnik auf der Brüsseler Weltausstellung. — 
(31:) Neuere englische Bahnhöfe. — (32:) Schienenbefestigung und 
Wandern der Schienen. — Hessen in der Eisenbahngemeinschaft. — 
(33:) Deutsche Lokomotiven auf argentinischen Eisenbahnen. — 
(34:) Störungen im Triebwerk der Lokomotiven. — Vom Leitschienen - 
oberbau. — Briefmarken- und Fahrkartenautomaten. — (35:) Die 
Charakteristik der Bahnmotoren. — Versuchstrecken zur Erprobung 
von Dampflokomotiven. — Die wichtigsten Dienstverrichtungen der 
Bahn- und Schrankenwärter. — (36:) Über den Bau neuerer Loko¬ 
motivschuppen. — (u. 37:) Die durchgehende Güterzugbremse, Bauart 
Kuser. — Die Beförderungsverhältnisse der höheren Beamten inner¬ 
halb der Preußischen Eisenbahnverwaltung. — Die Einweihung der 
Hohenzollernbrücke in Cöln. — Verein zur Förderung der Verwendung 
des Holzschwellenoberbaues. — (37:) Der Gotthardvertrag. — (39:) 
Die Togo-Hinterlandbahn Lome—Atakpame und die Manenguba oder 
Kameruner Nordeisenbahn. — Die wirtschaftlichen Ergebnisse der 
Berliner Hoch- und Untergrundbahn. — Techniker als Verwaltungs¬ 
beamte. — Eisenbahningenieure und Technische Hochschulen. 
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Volkswirtschaftliche Wochenschrift. Wien. 

Band 56. Nr. 1427. Vom 5. Mai 1911. 

Die Bilanz der Staatseisenbahngesellsohaft. 

Weltverkehr. Berlin. 

Nr. 2. Mai 1011. 

Die Bedeutung einer Berliner Nord-Süd-Bahn für den Fernverkehr. — 
Die Frage der Transpyrenäenbahnen und ihre endgültige Lösung. — 
Die ohilenisohe Längs-, Antofagasta- und Transandenbahn. 

Nr. 8. Juni 1911. 

Die „neue“ Bagdadbahn. — Probleme der deutschen Binnenschiff¬ 
fahrt: 2. Die weltwirtschaftliche Bedeutung der Moselkanalisierung. — 
Die geplante Bahn Moscau—Reval. — Das Projekt des russischen 
Nordkanals Ostsee—Weißes Meer. — Die Erschließung Abessiniens 
und die künftige Bedeutung des Hafens Djibuti. 

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten Vereins. Wien. 

68. Jahrgang. Nr. 16 u. 17. Vom 21. u. 28. April 1911. 

Der Durchschlag des Lötschbergtunnels. 

Nr. 17. Vom 28. Aprü 1911. 

Die Schnellzuglokomotiven der k. k. österreichischen Staatsbahnen. 
Nr. 26. Vom 23. Juni 1911. 

Lokomotivschuppen für Bahnen mit zukünftigem elektrischen Be¬ 
trieb. — Ausbesserung zweier in Ziegel gewölbter Eisenbahndurchlässe 
in Hamburg mittels Zementeinpressung. 

Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. Berlin. 

Band 65. Nr. 18. Vom 6. Mai 1911. 

Die Wasserkraftanlage im Murgtal oberhalb Forbach, bearbeitet von 
der Generaldirektion der Badischen Staatseisenbahnen 1910. 

Nr. 20, 22 u. 28. Vom 20. Mai, 3. u. 10. Juni 1911. 

Die Lokomotiven auf der Weltausstellung in Brüssel 1910. 

Nr. 21. Vom 27. Mai 1911. 

Versuchsfahrten mit 2 C 1-Vierzylinderverbund-Heißdampflokomotiven 
der württembergischen Staatseisenbahnen. 

Nr. 24 u. 26. Vom 17. u. 24. Juni 1911. 

Das deutsche Eisenbahnwesen in der Internationalen Industrie- und 
Gewerbeausstellung Turin 1911. 

Zeitschrift für Binnenschiffahrt. Berlin. 

18. Jahrgang. Heft 11. Vom 1. Juni 1911. 

Sind die Wasserstraßen im Verhältnisse zu den Eisenbahnen leistungs¬ 
fähig T 

Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntransport« Bern. 

19. Jahrgang. Nr. 4. April 1911. 

Wirkung des Zusammentreffens von Entschädigungsansprüchen wegen 
Beschädigung und wegen Lieferfristüberschreitung (insbesondere im 
Fall der Interessedeklaration). 
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Nr. 5. Mai 1911. 

Die Lieferfristen im internationalen Güterverkehr. 

Nr. 6. Juni 1911. 

Internationale Konferenz für den Personen- und Gopäcktranaport. 

Zeitschrift für Sozialwissenschaft. Leipzig. 

Heft 5. 1911. 

Wem gehören die nordamerikanisehen Eisenbahnen ? 

Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. Berlin. 

28. Jahrgang. Nr. 17 ti. 18. Vom 10. u. 20. Juni 1911. 

Statistische Berechnung des Tragwerkes für die Oberleitung elektrischer 
Bahnen. 


Zeitschrift für Volkswirtschaft, Sozialpolitik und Verwaltung. Wien und Leipzig. 

Band 20. Heft 1 u. 2. 1911. 

Die Schadenersatzbemessung nach Betriebsunfällen. 

Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 

51. Jahrgang. Nr. 31 bis 48. Vom 22. April bis 24. Juni 1911. 

(31:) Vereinfachungen im Gepäckabfertigungsdienst. — Die Sand- 
schakbahn und eine neue Verkehrslinie nach Saloniki. — (32:) Wesen 
und Aufgabe städtischer Straßen- und Schnellbahnen mit Beziehung 
auf die Wiener Schnellverkehrsfrage. — Eisenbahnangelegenheiten im 
preußischen Herrenhaus. — Die englischen Eisenbahnen im zweiten 
Halbjahr 1910. — (33:) Bahnkreuzungen in Schienenhöho auf den 
Linien der „Pacific Electric Railway“. — Gewichtsfeststellung bei 
Wagenladungen ohne Abwage. — Das preußische Eisenbahnanleihe¬ 
gesetz. — (34:) Zur Revision des Vereinszollgesetzes. — Verbesse¬ 
rungen für den Nahverkehr im Fahrplan 1911 der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen. — Die ostafrikanische Mittellandbahn Dares¬ 
salam—Morogoro—Tabora und ihre Fortführung zum Tanganjikasee. 
— (35, 36 u. 37:) Die Eisenbahnen im Vorentwurf zu einem deut¬ 
schen Strafgesetzbuch. — (35:) Die Bauten des neuen Leipziger Haupt¬ 
bahnhofs. — Zum Eisenbahnerkampf in Frankreich. — (36:) Das 
preußische Eisenbahnanleihegesetz für 1911. — Aus der Zeit der Eisen¬ 
bahnverstaatlichung in Preußen. — (37:) Die Regierung6bahn in 
Sierra Leone. — (38:) Vereinfachungen im Güterabfertigungsverfahren. 
— Elektrische Weichenbeleuchtung. — Eine neue wichtige Eisenbahn¬ 
linie in China. — (39:) Sind die preußischen Eisenbahnbetriebsämter 
Behörden T — Geschichte der ersten 25 Jahre des Internationalen 
Eisenbahn-Kongreßverbandes. — (40:) Verminderung der Kesselstein¬ 
bildung durch Zuführung von Kohlensäure zum Speisewasser. — 
Weiteres zur Seherischen Einschienenbahn. — Die Linien der Philip¬ 
pinischen Eisenbahngesellschaft. — (41:) Ilaushaltungs- und kauf¬ 
männische Schule des Eisenbahnvereins Dirschau. — Aus dem Be¬ 
triebsbericht der preußisch-hessischen Staatsbahnen für das Rech¬ 
nungsjahr 1909. — Von der Schantung-Eisenbahn. — (42:) Verein¬ 
fachtes Gepäckabfertigungsverfahren. — Wolilfahrtsoinrichtungcn auf 
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englischen Bahnen. — Betriebs wagen Werkstätten. — (43:) Ein ameri¬ 
kanischer „Gläubiger der Menschheit.“ — Verwendung der Lokomotiv- 
asohe bei der Erhaltung der Bahndämme. — Regelung der finanziellen 
Verhältnisse der österreichischen Südbahn. — Ein Bahnbau in Wales. 
— (44:) Die afrikanischen Überlandbahnen. — Internationales Über¬ 
einkommen für den Personen- unÄ Gepäckverkehr. — Die Erwei¬ 
terung des Bahnhofes Grunewald bei Berlin. — Die Eisenbahnen der 
Erde im Jahre 1909. — (45:) Europäische Lokomotiven für hohe Ge¬ 
schwindigkeiten. — Bemerkungen zur Regelung der Frage der un¬ 
garischen Lokalbahnen. — Die staatlichen Schmalspurbahnen Württem¬ 
bergs. — Die japanische Zentralbahn. — (46:) Erlöschen der Ansprüche 
gegen die Eisenbahn durch Zahlung der Fracht und Annahme des 
Gutes (§ 438 H. G. B., § 97 E. V. 0., § 90 der alten V. O.). — Die 
Einphasenwechselstrom-Straßenbahnen der Provinz Parma. — Ein 
Verkehrsministerium in Ungarn. — (47 u. 48:) Zur Geschichte der 
Rheinischen Eisenbahngesellschaft. — (47:) Statistische Nachrichten 
von den fünf großen französischen Eisenbahnen. — Frachtberechnung 
für Gegenstände von mehr als 7 m Länge. — Ermittlung der Fahr¬ 
geschwindigkeit. — (48:) Ein Vergleich der Betriebsergebnisse der 
französischen, englischen und deutschen Eisenbahnen. — Württem- 
bergisches Eisenbahnbaukreditgesetz für die Finanzperiode 1911/1912. 

Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 

31. Jahrgang. Nr. 88. Vom 22. April 1911. 

Mittelbahnsteig oder Seitenbahnsteige bei Untergrundbahnen ? 

Nr. 85. Vom 29. April 1911. 

Die unterirdische Stadtbahnlinie Nord-Süd in Paris. 

Nr. 86. Vom 3. Mai 1911. 

Die ostafrikanische Mittellandbahn Daressalam — Morogoro—Tabora 
und ihre Fortführung zum Tanganjikasee. 

Nr. 38. Vom 10. Mai 1911. 

Über die Einrichtung elektrischer Zugförderung auf der Strecke Dessau 
—Bitterfeld. 

Nr. 50 u. 51. Vom 21. u. 24. Juni 1911. 

Die Eisenbahnen Deutschlands in den Rechnungsjahren 1909 (und 1908) 


Ucra»|«geben Im Auftrag« des Königlichen Ministeriums der Öffentlichen Arbeiten. 
Verlag von Julius Springer, Berlin N. — Druck von II. 8. Hermann, Berlin BW. 
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Die Entwicklung der Königlich Preußischen Ostbahn. 

Von 

Regierungsrat Dr. Born, Bromberg. 

(Fortsetzung.) 1 ) 


Mit einer Übersichtskarte. 2 ) 


Teil II. 

Die Entwicklung* der Hauptstrecken der Ostbahn. 

Kapitel 2. 

Die Strecken Bromberg—Danzig nnd Marienburg—Königsberg. 

Die Strecke Bromberg—Danzig ging unterdessen ihrer Vollendung 
entgegen. Hier war in der Nähe von Terespol das Schwarzwasser zu über¬ 
schreiten. Die Brücke wurde, abgesehen von der Weichselbrücke, die 
größte massive Brücke der Ostbahn. Von den fünf Öffnungen ist die mittlere, 
die Durchflußöffnung 66 Fuß = 20,7 m weit. Die Ziegel zu dem Bauwerk 
wurden an Ort und Stelle in einer besonders dazu errichteten Ziegelei ge¬ 
brannt, der Mörtel aus einem in der Nähe gegrabenen hydraulischen Mergel¬ 
kalk, ähnlich wie beim Dirschauer Brückenbau, gefertigt. Dort war 2 bis 
3 km oberhalb Dirschau in Kniebau eine Ziegelei geschaffen, die haupt¬ 
sächlich den Bedarf für den Brückenbau lieferte. In Danzig war der Per¬ 
sonen- und Güterbahnhof vollständig getrennt angelegt. Der Güterbahnhof 
lag an der Mottlau mit einer 20 Fuß = 6,27 m breiten Ladestraße, die auf 
einer Futtermauer ruhte, so daß unmittelbar vom Schiff in den Eisenbahn¬ 
wagen verladen werden konnte. Daneben standen zwei Güterschuppen. 
Die erste Lokomotive mit Personenwagen traf in Danzig am 19. Juli 1852 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1911 S. 879. 

2 ) Hinter S. 1124. 
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nachmittags ein. „Das schnaubende, weiße Dampf wölken ausstoßende 
Wesen wurde durch Begrüßung und Festrede von einer großen Menschen 
menge empfangen.“ 

Auch diesen Teil der Ostbahn eröffnet« der König in Person. Er 
traf in Begleitung des Ministers von der Heydt am 4. August 1852 in Brom¬ 
berg ein, übernachtete im Begierungsgebäude und fuhr am 5. August früh 
7 Uhr nach Dirschau. Unterwegs stieg er auf allen Stationen Kotomierz 
(Klarheim), Terespol, Laskowitz, Warlubien, Czerwinsk (Schmentau), 
Pelplin, Dirschau, Hohenstein, Praust aus, nahm die Begrüßung der Be¬ 
hörden entgegen und besichtigte die Ausschmückung. An der Brücke 
über das Schwarzwasser verweilte er längere Zeit. In Dirschau war ein 
Aufenthalt von drei Stunden vorgesehen. Der König besuohte die Brücken¬ 
baustelle, ließ sich auch nach einem der im Bau befindlichen Mittelpfeiler 
übersetzen. Um 4 % Uhr traf der Festzug in Danzig ein. Die Bewill¬ 
kommnungsrede des Bürgermeisters Groddeck wurde dadurch vereitelt, 
daß der Wagen des Königs nicht bis zu dem vorgesehenen Anhaltepunkt 
kam. Der König begab sich sofort nach dem Dampfschiff „Blitz“ und fuhr 
über Neufahrwasser nach Putbus. 

Die Fertigstellung der Weichsel- und Nogatbrücken stand noch in 
weitem Felde. Wohl aber schritt die Ostbahn nun östlich der Nogat fort. 
Die Einrichtungen und die Organisation der Arbeiten waren die gleichen 
wie auf den früher gebauten Linien. 

Bier wie fast auf der ganzen Streoke der Ostbahn wurde bei den Erd¬ 
arbeiten Bernstein gefunden, namentlich da, wo sogenannter Seegrund 
vorhanden war. Viele Gutspächter im nördlichen Teil von Posen richteten 
Bemsteingräbereien ein, von denen einige einen nicht unbedeutenden jähr¬ 
lichen Ertrag lieferten. Zwar war der meiste Bernstein von brauner Farbe 
und nicht verwertbar, doch waren pfundschwere Stücke von der schönsten 
gelben und weißen Färbung nicht selten. Es entstand ein reger Handel 
mit Bernstein, dessen Mittelpunkt eine Zeitlang Nakel war. Von hier er¬ 
streckten sich die Handelsbeziehungen bis nach Krakau, Bukarest und 
Konstantinopel. 

Bemerkenswert ist, daß auch für das kirchliche Bedürfnis der Arbeiter 
gesorgt wurde. Anfang 1852 forderte das Komitee des Provinzialvereins 
für innere Mission in Preußen zu Beiträgen auf, um einen Eisenbahnprediger 
für die Ostbahnarbeiter östlich der Weichsel anstellen zu können. Schon 
am 1. April 1852 konnte er seine Tätigkeit beginnen, die bald so umfangreich 
wurde, daß noch ein zweiter Prediger tätig werden mußte. 

Zwar wurde der Bau der Strecke Marienburg—Braunsberg im Herbst 
1852 durch den Ausbruch der Cholera sehr aufgehalten, da viele Arbeiter 
vor Angst fortliefen; doch war es möglich, diesen Teil am 19. Oktober 1852 
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dem Verkehr zu übergeben. Man verlegte auf dieser Strecke bereits mit 
Kupfervitriol getränkte, „kyanisierte“ Schwellen. Die Bauarbeiten wurden 
zu verschiedenen Malen durch Senkungen des Baugrundes in der Nähe 
von Altfelde bei Marienburg und bei Schlobitten beeinträchtigt. Hier 
und auf der Danzig-Bromberger Strecke hatte man die telegraphischen 
Leitungen nicht wie zwischen Bromberg und Kreuz unterirdisch geführt, 
sondern frei an einem Holzgestänge aufgehängt. 

Zur Eröffnung der Strecke mit den Bahnhöfen Marienburg, Altfelde, 
Grunau, Elbing, Güldenboden, Sohlobitten, Mühlhausen, Tiedmannshof, 
Braunsberg erschienen der Finanzminister von Bodelschwingh und der 
Handelsminister von der Heydt; sie befuhren die neue Strecke am 18. Oktober 
1852. In sämtlichen größeren Orten waren Feiern und Festessen. Bei dem 
Festessen in Elbing kam es zu einem Zwischenfall, der in den Zeitungen 
lang und breit besprochen und von den Behörden eingehend untersucht 
wurde. Die Minister hatten eine Teilnahme an dem Fest in Elbing ab¬ 
gelehnt und sich für Braunsberg, die Endstation der neuen Strecke, ent¬ 
schieden, offenbar weil Elbing ihnen politisch nicht einwandfrei erschien. Bei 
dem auf dem Elbinger Bahnhof nach Durchfahrt des Festzuges veranstalteten 
Essen, an dem die städtischen Behörden und eine große Anzahl Beamte 
teilnahm, spielte nun die Musikkapelle unter anderen Sachen auch die 
Marseillaise. Einer der Anwesenden, ein Bauführer, erhob laut dagegen 
Einspruch und es kam zu einem unangenehmen Auftritt. Obgleich nach 
der eingehenden Untersuchung und dem Bericht der Direktion der Ostbahn 
der Vorfall bedeutungslos war, da es sich um ein Potpourri der Kapelle 
handelte, das Fest durchaus patriotisch u. a. mit Reden auf den König 
und die Schlacht bei Leipzig verlief, die Gäste auch sofort, unwillig über die 
Störung, die Volkshymne und das Preußenlied sangen, und der junge Mann 
nur sich hatte wichtig machen wollen, mißbilligte der Minister doch scharf 
die Handlungsweise seiner Beamten. Sie hätten an einer solchen Festlich¬ 
keit nicht teilnehmen sollen, mindestens aber bei Beginn dieser Revolutions¬ 
hymne den Saal verlassen, der Stationsvorsteher aber hätte die Musik aus 
dem Bahnhof weisen müssen. 

Im folgenden Jahre, am 2. August 1853, w urde, abgesehen von dem 
erst naoh Fertigstellung der Brücken benutzbaren Stück Dirschau—Marien¬ 
burg, die letzte Strecke der durch das Gesetz vom 7. Dezember 1849 ge¬ 
nehmigten östlichen Eisenbahn bis Königsberg in Betrieb genommen. Die 
Bemühungen der Königsberger Kaufmannschaft, den Bau von ihrer Stadt 
aus sofort mit dem der Ostbahn von Kreuz her zu erreichen, waren ohne 
Erfolg geblieben. Sie hatten im März 1849, als sich die Fortsetzung der 
Strecke nach Königsberg verzögerte, sogar vorgeschlagen, von dem Bau 
der Dirschauer Brücke überhaupt abzusehen, mit Dampfschiffen den Über- 

73* 


Digitizeit by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



1128 


Die Entwicklung der Königlich Preußischen Ostbahn. 


gang zu bewerkstelligen und das ersparte Geld für den Bau der Ostbahn 
auf beiden Ufern der Weichsel zu verwenden. Dies wurde jedoch abgelehnt, 
so daß der erste Spatenstich erst am 17. Februar 1851 in Königsberg getan 
werden konnte. Die Cholera im Jahre 1852 und ein harter, schneereicher, 
langer Winter 1852/53 verzögerten die Fertigstellung noch besonders. Am 
6. Juli 1853 war jedoch die Legung der Schienen beendet und es trafen 
von Braunsberg zwei Dräsinen, am 8. Juli die erste Lokomotive „Memel“ 
mit einem Packwagen ein. Wie überall, so war auch in Königsberg dieses 
Ereignis fast wichtiger wie der Beginn des regelmäßigen Eisenbahnverkehrs. 
Uber dem Portal des Bahnhofs, der jetzt dem Umbau entgegensieht, prangte 
eine Jnschrift: 

Sei uns, Du feuriger Bote gegrüßt, der auf eisernem Wege, 

Mächtig beflügelt vom Dampfe, nahet der harrenden Stadt! 

Bringst ja die Hoffnung mit, daß nun bald hier regeres Leben 
Segnend erwacht und die Stadt näher verbindet der Welt. 

Darum grüßen wir Dich, die wir rastlos schaffen am Bau hier. 

Heil Dir! Dem Werk auch Heil, das Du prophetisch beginnst! 

Der Bahnhof in Königsberg wurde in seiner Einrichtung und als Bau¬ 
werk gerühmt und gelobt. Es war das prächtigste und größte Bahnhofs¬ 
gebäude im ganzen Preußischen Staat und auch wohl in Deutschland. 

„Zwanzig Eisenbahnwagen brachten die fast sämtlich in Berlin gefertigten 
Möbel und Utensilien, meist aus Mahagoniholz, und man sieht da die elegan¬ 
testen Sofas und Fauteuils, mit Samt und Damast überzogen, große Spiegel, 
zierliche Tische und Stühle in großer Zahl“ 1 ). 

Als ein Wunderwerk der Technik galten die drei Bahnhofsuhren, 
die durch elektrische Drähte in Gang erhalten wurden. Überhaupt erregte 
die Nutzbarmachung der Elektrizität fast ebenso große Bewunderung 
wie die Eisenbahn. Keine Zeitung versäumte es, darauf hinzuweisen, daß 
sie von einem bestimmten Tage an telegraphische Nachrichten aus Berlin 
ebenso schnell w ie die Berliner Zeitungen bringen w r erde. 

Auch diesen Abschnitt der Bahn, an dem die Stationen Heiligenbeil, 
Wolittnik, Ludwigsort, Kobbelbude und Seepothen lagen, eröffnete der 
König selbst. Als ihm in Elbing die Mitglieder des Preußen Vereins vor¬ 
gestellt wurden, nahm er Gelegenheit, das politische Verhalten der Stadt¬ 
verwaltung in längerer Rede scharf zu tadeln. Nur diese sei daran schuld, 
wenn die ihm so teure Stadt an den Errungenschaften schmachvoller Zeiten 
festhalte und unchristlichen Strömungen Vorschub leiste. Den durch 
drei Mitglieder bei dem Empfang vertretenen Magistrat übersah er voll¬ 
ständig. In Schlobitten empfing er die Kreisstände, in Braunsberg be¬ 
grüßte ihn der Handelsminister von der Heydt. Unterwegs sah man überall 

*) Zeitungsbericht des „Dampfboot“, Danzig. 
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reichen Blumenschmuck, Fahnen, Inschriften, eine zahlreiche, auf den 
Bahnhöfen und an der Strecke versammelte, laut jubelnde Menge. Nach 
den Eröffnungsfeierlichkeiten am 2. August 1853 besichtigte der König 
am folgenden Tage den Bahnhof in Königsberg eingehend. 

Zur Vollendung des Planes, die Hauptstadt Berlin mit der Provinz 
Preußen durch eine Eisenbahn zu verbinden, fehlte jetzt nur noch die kleine, 
18 km lange Bahnstrecke Dirschau—Marienburg, dazu aber auch die Weichsel- 
und Notgatbrücken. Bis zu ihrer Fertigstellung vergingen noch vier Jahre. 

Die Verbindung von Dirschau und Marienburg und damit auch der 
beiden Ostbahnteilstrecken während des Brückenbaues w ar äußerst mangel¬ 
haft, besonders im Winter. Für die Beförderung der Güter zwischen beiden 
Städten war die Eilfuhrgesellschaft in Königsberg, die früher fast den ganzen 
Frachtverkehr zwischen Preußen, Pommern und Brandenburg besorgt 
hatte, verpflichtet worden. Sie hatte der Ostbahn gegenüber bestimmte 
Lieferzeiten übernommen, konnte diese aber bei schlechtem Wetter und Eis¬ 
gang nicht einhalten, w r ar auch überhaupt in ihrem Geschäft wenig eifrig. 
Selbst bei ungehindertem Transport, so klagen häufig die damaligen Zeitungen, 
waren Sendungen von Eisenbahngütem drei und mehr Tage zwischen 
Dirschau und Marienburg unterwegs. Im Winter blieben die Güter oft 
wochenlang liegen, während die Post und die Reisenden wenigstens bei 
Tage, so lange es irgend anging, auf über das Eis gelegten Brettern hin¬ 
überbefördert wurden. 

Da nun nach Eröffnung der Strecken Bromberg—Danzig und Marien¬ 
burg—Braunsberg die Leitung des Betriebes von Stettin, dem westlichen 
Endpunkt der Bahn, zu umständlich war, die Aufgabe der Stettiner Direktion, 
den Ostbahnbetrieb mit dem der Stargard-Posener Eisenbahn in Überein¬ 
stimmung zu bringen, im Herbst 1852 als erfüllt angesehen werden konnte, 
die bisherige Trennung von Bau und Betrieb auch nicht im Interesse der 
Direktionsmitglieder lag, ja geradezu unwirtschaftlich war, so wurde durch 
A. K. 0. vom 24. September 1852 die Eisenbahndirektion in Stettin auf¬ 
gelöst und mit der Direktion der Ostbahn in Bromberg, wo sie bald in dem 
großen Bahnhofsgebäude ein zweckmäßiges Unterkommen fand, vereinigt. 

Das Kollegium bestand aus fünf Mitgliedern 1 ), nachdem trotz mehr¬ 
facher Anträge die Belassung eines sechsten mit der Begründung w iederholt 

1 ) Die Königliche Direktion der Ostbahn bestand bei ihrer Errichtung 
zunächst nur aus 

1. dem Geheimen Regierungsrat Wernich als Vorsitzenden, 

2. dem Regierungs- und Baurat Wiebe, 

3. dem Regierungsassessor von Düring, 

4. dem Obergerichtsassessor Eggert. 
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abgelehnt worden war, daß es „durchaus unrätlich“ erscheine, das Personal 
der Behörde, welche die Verwaltung eines Eisenbahnunternehmens möglichst 
einheitlich und kräftig leiten solle, über die Zahl von fünf Mitgliedern zu 
vergrößern. 

Die erste Geschäftsordnung der Ostbahndirektion vom 3. Februar 1853 
behielt im § 2 eine große Anzahl Angelegenheiten der Kollegialbearbeitung 
und Beratung vor, z. B. die Feststellung des Personal-, Bau- und Betriebs¬ 
etats, die Tarife und Fahrpläne, die allgemeinen Bestimmungen und In¬ 
struktionen für Bau und Betrieb, Anstellung und Entlassung aller Beamten 
bis zum Bahnmeister, Zugführer und Bauaufseher abwärts, alle Vorstellungen 
und Beschwerden gegen Direktionsverfügungen, die Genehmigung wichtiger 
Verträge, die Zuschlagserteilung bei größeren Submissionen, jede Einlassung 
auf einen Rechtsstreit, die Einlegung eines Rechtsmittels oder den Abschluß 
eines Vergleichs, schließlich alle besonders als Kollegialsachen bezeichneten 
Angelegenheiten und Sachen, in denen der Vorsitzende, der Dezernent und 
der Kodezernent verschiedener Ansicht waren. Zum Zweck der Beratung 
fand wöchentlich eine, falls nötig, mehr Konferenzen statt. 

Die Geschäfte waren unter die fünf Mitglieder so verteilt, daß dem 
Vorsitzenden die allgemeine Leitung und Aufsicht oblag. Sämtliche Ver¬ 
fügungen der Direktion erhielt er zur Mitzeichnung, durfte aber materielle 
Änderungen nur nach Rücksprache mit dem Dezernenten oder nach Beschluß 
des Kollegiums vornehmen. Er bearbeitete ferner die Urlaubssachen sämt¬ 
licher Beamten, die Kassengeschäfte in Bausachen, war Kassenkurator 
der Baukassen und überwachte die außerordentlichen Kassenrevisionen 
der Haupt- und Spezial-, Bau- und Betriebskassen. Das zweite Mitglied 
war Baudirigent für die Ostbahn mit ausschlaggebender Stimme in bau¬ 
technischen Fragen und Kodezement in allen wichtigen Betriebsangelegen¬ 
heiten. Das dritte Mitglied hatte das bau-, betriebs- und maschinentech¬ 
nische Dezernat inne. Das vierte Mitglied bearbeitete die Kassen- und 
Etatssachen, die Verkehrs- und Tarifangelegenheiten, während das fünfte 
Mitglied „Rechtskonsulent“ der Direktion war und den Grunderwerb zu 
erledigen hatte. 

Um die vorschriftsmäßige und pünktliche Beförderung der Güter auf der 
Ostbahn und der Stettin-Posener Bahn zu sichern, wurde ein besonderer 
Oberbeamter in der Person des Obergüterverwalters Perrin bestellt. Die 
Direktion forderte in den Zeitungen das Publikum auf, Beschwerden und An¬ 
träge über den Güterverkehr an diesen Beamten, der in Bromberg seinen 
Sitz hatte, persönlich zu richten, da die Direktion sich mit solchen An¬ 
gelegenheiten erst nach seiner Entscheidung auf weitere Beschwerde be¬ 
fassen würde. . 
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Kapitel 3. 

Verkehrs* und Betriebseinrichtungen 1 ). 

I. Die ersten Tarife. 


Zu Beginn des Jahres 1851 ging man daran, den „Fahrtarif für die 
Ostbahnstrecke Kreuz—Bromberg“ aufzustellen. Unter Beachtung der den 
Binnenverkehr betreffenden Beschlüsse des im Jahre 1846 begründeten 
Vereins Deutscher Eisenbahn Verwaltungen und unter Berücksichtigung 
„der konkurrierenden, nationalökonomisohen und kommerziellen Interessen, 
indem man die ähnlichen Interessen der Stargard-Posener Bahn zugrunde 
legte“, ergaben sich folgende Einheiten: 

A. Im Personen tarif: I. Wagenklasse 6 Sgr. ] 


II. 

III. 


>1 

> > 



für Person und Meile 2 ). 


B. Im Gepäcktarif 2 fy für je 10 Pfund und eine Meile unter Ge¬ 
währung eines Freigepäcks von 50 Pfund (für Kinder unter 10 Jahren 
25 Pfund). 

C. Im Equipagentarif, der die Wagen in zwei Klassen einteilte, 25 Sgr. 


und 20 Sgr. für Wagen und Meile. 

D. Im Gütertarif für Zentner und Meile 

für die |I. Güterklasse (sperrige).6 rf, 

,, ,, II. „ (Normalblasse) .... 3 


,, ,, III. ,, (Rohprodukte) .... 1 *4 Jf, 

bei voller Wagenladung eines Versenders und eigener 
Auf- und Abladung, für Meile und Wagen von 
120 Zentnern also 15 Sgr. = 180 9jl. 

E. Im Pferdetarif für Pferd und Meile 12 x / 2 Sgr. 

F. Im Viehtarif, der 5 Klassen Vieh unterscheidet, für Stück und Meile 
in Klasse: 

I. (Mastvieh) 6 Sgr., 

II. (Größeres, nicht gemästetes Vieh) 4 Sgr., 

III. (Kleineres, vierfüßiges Vieh) 2 Sgr., 

IV. (Hunde, Ziegen, Schafe, Magerschweine) 1 Sgr., 

V. (Federvieh) 3 oder I. Güterklasse. 


, i ) Die ältesten Akten, Fahrpläne, Drucksachen usw. sind zu einem großen 
Teil vernichtet oder in Verlust geraten, zum Teil auch unvollständig, geben 
also über die älteste Zeit nur unvollkommenen Aufschluß. Über manche Ein¬ 
richtungen, z. B. Abfertigung, Rechnungslegung war überhaupt nichts zu er¬ 
mitteln, auch nicht bei den Kaufmannschaften. Ein Druckstück des ältesten 
Tarifs liegt nicht vor. 

*) Oder 9,6 3ji t M ft und 4,8 für 1 km. 
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Für die Fahrpreise hatte der Minister zuerst andere Sätze ge¬ 
fordert, und zwar für die I. Klasse, die hauptsächlich von den Bussen im 
Herbst und Frühjahr benutzt werden würde, 6 % oder 7 Sgr. und für die 
II. Wagenklasse 5 Sgr., ebenso wie auf der Stargard-Posener Bahn, da z. T. 
Nachtzüge zu benutzen und eine Abwanderung in die HI. Klasse nicht zu 
befürchten sei, weil in dieser „Leute fahren, die jedem Gebildeten unan¬ 
genehm sind“. Auch für die III. Klasse verlangte er eine Erhöhung auf 
3 y 3 Sgr., indem er darauf hin wies, daß die vielen Handels- und Meßreisenden 
aus Polen und Rußland notgedrungen die Bahn benutzen mußten. Zu diesen 
Vorschlägen veranlaßten ihn in erster Linie die annähernd gleich hohen 
Tarife der Berlin-Hamburger, Berlin-Stettiner und Niederschlesisch-Mär¬ 
kischen Eisenbahn 1 ), dann aber auch der Umstand, daß bei 6 %, 5 und 
3 y 3 Sgr. die II. Klasse das 1 *4 fache, die I. Klasse das Doppelte der dritten 
ausmachte, nämlich 40 ty, 60 80 Dem Vorwurf allzu hoher Preise 

wollte er damit begegnen, daß Tageskarten im Betrage von z / 3 des doppelten 
Fahrpreises ausgegeben werden sollten. 

Die Ostbahn sprach sich in der Meinung, die lange bestehen blieb 
und in der Erfahrung begründet schien 2 ), daß wesentliche Einnahmen 
und Gewänne nur vom Personenverkehr zu erhoffen seien, ganz entschieden 
gegen jede Fahrpreiserhöhung aus. Der Satz von 3 Sgr. für die IH. Klasse 
war gegeben, weil er einem Beschluß des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen entsprach, wonach auf jeder Eisenbahn eine Wagenklasse 
zu diesem Maximalsatze vorhanden sein mußte, auch war das Hauptgewicht 
nicht so sehr auf den nur zeitweise starken Durchgangsverkehr, sondern 
auf den Lokalverkehr gelegt, dem bei hohen Sätzen das Fuhrwerk Abbruch 
tun konnte. Nach Ansicht der Ostbahn w r ar bei großem Preisunterschied 
zwischen der II. und III. Klasse eine nur schwache Benutzung der höheren 
Klasse zu befürchten, da „das einheimische Publikum nicht so wählerisch 
in seiner Gesellschaft sei, wie anderwärts“ und die Geschäftsreisenden 
Ersparnisse an Reisekosten höher veranschlagten als vorübergehende Un¬ 
bequemlichkeiten. Der Preis der I. Klasse entsprach schließlich der Fahrtaxe 
der bisherigen Personenposten. 

Es blieb daher bei den von der Ostbahn vorgeschlagenen Sätzen. 
Eine IV. Klasse wurde nicht eingeführt mit Rücksicht auf die bisherigen 
hohen Fahrkosten der Post und die Gewohnheiten, hauptsächlich wohl 

*) Berlin-Hamburg erhob für I., II., III. Klasse 614, 4*4, 3 \\ 8gr., Berlin- 
Stettin 6 2 /s> 6. 37a Sgr., Niederschlesisch-Märkisch 7, 4 V 2 , 3*4 Sgr., Potsdam- 
Magdeburg 7, 5, 3*4 Sgr. 

2 ) Zum ersten Male 1858 und dann vom Jahre 1863 an w'aren die Ein¬ 
nahmen der Ostbahn aus dem Güterverkehr höher als aus dem Personenverkehr. 
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aber aus finanziellen Bedenken. Kinder unter 10 Jahren wurden zu er¬ 
mäßigten Sätzen befördert, und zwar 2 Kinder auf ein Billett jeder Wagen¬ 
klasse, eins in jeder höheren auf ein Billett der niederen Klasse und in der 

III. Klasse ein Kind und ein Erwachsener auf eine Billet II. Klasse. Daß 
ein Kind unter 10 Jahren in III. Klasse allein fahren könnte, w ar, als undenk¬ 
bar, im Tarif nicht vorgesehen. Das Fahrgeld wurde auf volle Silbergroschen 
abgerundet, da Brüche auf den Fahrkarten schlecht zu lesen waren. Die 
Farbe der Karten war für I. Klasse rosa, für II. Klasse braun, für III. Klasse 
w r eiß, Hundebilletts waren blau. Die Karten wurden der Hauptkasse als 
bares Geld überwiesen und als solches auch bei der Abrechnung der Fahr¬ 
kartenausgabestellen behandelt. 

Der Satz für Extrazüge betrug 10 Taler für die Meile, einen Gepäck¬ 
wagen und zwei Sechsräder (dreiachsige Personenwagen). Bei einem Mehr¬ 
bedürfnis wurde das klassenmäßige Personengeld erhoben. 

Die Einrichtung der IV. Wagenklasse mit Stehplätzen in offenen 
Wagen, wie sie im Westen bestand, regte der Minister durch Erlaß vom 
22. Januar 1852 gleichzeitig mit der Einführung von Tagesbilletts an, wollte 
die Benutzung dieser offenen Wagen wegen der klimatischen Verhältnisse 
des Ostens aber auf die Sommermonate beschränken. Gegen die Schaffung 
von Tagesbilletts hatte die Ostbahn nichts einzuwenden, sprach sich aber 
gegen die IV. Klasse aus. In den nicht zur Weichselniederung zu rechnenden 
Gregenden sei die Bevölkerung dünn, mit Ausnahme der reiselustigen Juden 
schwer beweglich und an die Scholle gefesselt. Daß die Bewohner nur 
wenig reisten, war bei den unzureichenden und unregelmäßigen Verkehrs¬ 
mitteln, bei der fast % des Jahres andauernden Unbenutzbarkeit der Land¬ 
wege und der unverhältnismäßigen Höhe der Beförderungspreise nicht 
auffallend. Die Ostbahn hielt daher ,,den gewaltigen Sprung von der Ver¬ 
gangenheit auf die billige IV. Klasse“ für so groß, daß er „die bisherige, 
segensreiche Wirkung der Eisenbahn schwerlich erhöhen, sie vielmehr in 
der natürlichen Entwicklung stören, sicher aber die spärlichen Einnahmen, 
die kaum die Betriebskosten deckten, noch vermindern würde 1 )“. 

Der Minister kam auf die Frage erst gegen Ende des Jahres 1855 im 
Interesse der arbeitenden Bevölkerung zurück. Es sollten die Wagen 

IV. Klasse mit einer festen Decke und entweder mit Fenstern oder rings¬ 
herum zum Schutz gegen das Wetter mit festen Gardinen versehen werden, 
welche auch unten zu befestigen und zum Zuschieben und Zurückziehen 
einzurichten seien. Unterm 27. Februar 1856 wurde die IV. Klasse dann 
trotz des Widerspruchs der Ostbahn mit einem Fahrpreis von 1 Sgr. 6 3? 

l ) Nach dem Bericht über das Jahr 1851 betrugen die Einnahmen aus dem 
Personenverkehr auf die Meile gerechnet 7894 Taler oder 3158 M auf 1 km. 
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für die Meile : ) auf der Strecke Dirschau—Danzig eingeführt. Dazu baute 
man einige der alten III. Klasse-Wagen um und bezeichnete sie mit IIII. 
Die Einrichtung wurde bald auf weitere Strecken ausgedehnt. 

Eine Abfertigung von Gepäck war bei Benutzung der IV. Klasse 
ausgeschlossen; doch konnten die Reisenden Traglasten bei sich führen 
oder ohne Frachtberechnung, aber auch ohne Haftung der Eisenbahn, 
im Packwagen unterbringen. Unter Traglasten verstand man Gegenstände, 
die Marktleute, Handwerker, Hausierer, Fußreisende in Körben, Säcken, 
Kiepen, Taschen bei sich zu führen pflegen. Die Zahl der zu befördernden 
Personen wurde zunächst auf 36 für ein Abteil, also 72 für einen Wagen 
IV. Klasse festgesetzt, „weil sich bei Mehrbelastung die Tragfedem schon 
in einer ungeeigneten Weise durchbogen“. Als die IV. Klasse aber vielfach 
überfüllt war und die Überfüllung gar den Tod eines Reisenden zur Folge 
gehabt hatte, bestimmte die Aufsichtsbehörde, daß jedem Passagier ohne 
Gepäck wenigstens 2 % Quadratfuß Grundfläche zu gewähren sei. 

Der Equipagentarif, der bei dem damaligen weitmaschigen 
Eisenbahnnetz eine große Bedeutung hatte, rechnete zur ersten Klasse 
mit einem Meilenstücksatz von 25 Sgr. Wagen, die besonders schwer waren 
oder ein unbewegliches Vorderdeck oder hinten einen besonderen Be¬ 
dientensitz hatten. Die zweite Klasse mit dem Satz von 20 Sgr. umfaßte alle 
übrigen. Dem Equipagentarif waren die Sätze der Stargard-Posener Eisen¬ 
bahn zugrunde gelegt. Nach dem allgemein üblichen Grundsätze wurde 
die Equipagenfracht etwas niedriger als die Extrapostkosten gehalten, 
die mit allen Nebenkosten ohne Wagen auf 28 bis 30 Sgr. für die Meile kamen. 
Eigentümer und Bediente durften in den Wagen nicht sitzen, sondern mußten 
besondere Karten lösen. 

Von dem Güterverkehr versprach man sich nicht viel, weil 
die Erzeugnisse des durchschnittenen Landes, in der Hauptsache nur Ge¬ 
treide, Holz, Wolle, Häute, Spiritus, ihrem Werte nach einen weiteren 
Eisenbahntransport nicht vertrügen, und weil der Wettbewerb der wohl¬ 
feilen Wasserstraßen, deren zeitweiser Unbenutzbarkeit die Kaufleute 
durch rechtzeitige Bestellungen begegneten, und die russische Grenzsperre 
das Entstehen einer neuen Handelsstraße verhindern müßte. Unter Zu¬ 
grundelegung einer Landfuhrwerksfracht von 8 3^ für den Zollzentner 
gleich hundert Zollpfund und die Meile hatte die Ostbahn die Schaffung 

1. einer Normalklasse (II) mit einem Satz von 6 5? t 

2. einer ermäßigten Klasse (IU) mit einem Satz von 4 bei einer 
Verladung von mindestens 120 Zentnern für Rohprodukte, näm¬ 
lich (beispielsweise) Bauholz, Brennholz, Baumwolle, Braunkohle, 


’) 2,4 Jjl für 1 km. 
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Butter, Blei, Baumfrüchte, Zichorien, Zement, Düngesalz, Erden 
aller Art, Erze, Fische, Flachs, Feld- und Gartenfrüchte, Gemüse, 
Getreide, Heede, Heringe, Kartoffeln, Kalk, Kleie, Lumpen, Mehl, 
öle, Ölkuchen, Rohzucker, Rüben, Sämereien, Salz, Spiritus, 
Steine, Ziegel und 

3. einer erhöhten Frachtklasse (I) mit einem,Satz von 8 für „sperrige, 
voluminöse und schwer zu verladende Güter“, z. B. Bäume, Betten, 
Damenputz, Gemälde, Hopfen, Hüte, Instrumente, Korbwaren, 
Kork, Möbel, Maschinen, Pflanzen, in Aussicht genommen. 

Bei geringeren Mengen Rohprodukte als 120 Zentner sollte die Fracht 
ohne Rücksicht auf das Gewicht der Sendung nach dem Satze einer vollen 
Wagenladung der III. Klasse, also mit 40 Sgr., oder nach dem Satze der 
II. (Normal) - Klasse berechnet werden, je nachdem das eine oder das 
andere billiger war. Die An- und Abfuhr, das Auf- und Abladen hatten 
dabei die Versender und Empfänger zu besorgen, doch übernahm diese 
Arbeiten auch die Eisenbahn gegen Vergütung. Bei völliger Ausnutzung 
eines Wagens sollte ein Rabatt von 15 % in allen drei Klassen gewährt 
werden. 

Die hohen Sätze der drei Klassen rechtfertigte die Ostbahn damit, 
daß zum Vergleich nur die Landfracht herangezogen werden könnte, da die 
Wasserfracht neben ihrer von der Eisenbahn nicht zu gew ährenden Billigkeit 
noch Vorteile in der Verladung und Entladung böte. Sie berechnete an 
Wasserfracht für Getreide, bei der der Versender keine Säcke brauchte 
und der Schiffer, z. B. in Berlin und Stettin, 9 bis 10 Tage zu warten ver¬ 
pflichtet sei, bis Abnahme erfolgte, einen Pfennig für Zentner und Meile 
und gab jede Hoffnung auf, mit dem Wasserweg auf längere Strecken in 
Wettbewerb treten zu können. Beim Holz hielt sie es erst recht für aus¬ 
geschlossen, da sein geringer Marktpreis nicht einmal die geringe Wasser¬ 
fracht lohne. Nur vom Transport der tierischen Rohprodukte, wie 
Wolle, Häute, Fett, erhoffte sie wegen des Wertes dieser Güter einen 
Vorteil, während sie sogar für Spiritus keine Meinung hatte, da „die 
Bromberger Spirituspreise gegen die Stettiner und Berliner nur wenig 
Unterschied zeigten“. Die Landfracht kam auf etwa 8 bis 10 3!j( für 
Zentner und Meile zu stehen und mit diesen Sätzen glaubte man allein in 
Wettbewerb treten zu können. 

Dieser Auffassung schloß sich jedoch der Minister ganz und garnicht 
an. Die Vorteile der Eisenbahnbeförderung waren von der Ostbahn so gut 
wie gar nicht in Rechnung gezogen, weder die Unbequemlichkeit sämtlicher 
anderer Beförderungsarten war genügend veranschlagt, noch die Lieferzeit, 
die Höhe der Schnellfrachtgebühren, die Zinsverluste, die vielfachen Spesen, 
die zeitliche Beschränkung des Wasserverkehrs auf 5 Monate von April 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



1136 


Die Entwicklung der Königlich Preußischen Ostbahn. 


bis Mitte September, die Unsicherheit der Ankunft bei plötzlich eintreten¬ 
dem Frost, die Schwierigkeiten des Landtransports zu ungünstiger Jahres¬ 
zeit, die Einschränkung der Seefahrt wegen der Herbst- und Frühjahrs¬ 
stürme und der hohen Versicherungsprämien u. a. m. erwogen worden. 
Indem der Minister den Grundsatz aufstellte, daß bei möglichst billigen 
Frachten die zu Land u n d zu Wasser beförderten Güter auf die Eisenbahn 
übergehen, wies er gegenüber den finanziellen Bedenken der Ostbahn darauf 
hin, daß der Staat ganz andere Gesichtspunkte gelten zu lassen und ganz 
besonders den allgemeinen Nutzen des Handel treibenden Publikums sowie 
der Grundbesitzer in Betracht zu ziehen habe, so daß selbst dann, wenn 
geringe Transportmassen bei hohen Frachtsätzen einen ebenso hohen Ge¬ 
winn brächten wie sehr große Massen bei niedrigen Frachten, doch die 
niedrigen Sätze ohne Rücksicht auf die größeren Unbequemlichkeiten in 
der Verwaltung zu wählen sein würden. Er verlangte, daß die Normal¬ 
klasse möglichst niedrig gehalten würde, da zwischen Rohprodukten und 
anderen wertvolleren, aber schwereren Gütern ein wesentlicher Unterschied 
für den Transport auch bei Benutzung gedeckter oder offener Wagen 
nicht bestehe. Zu den Rohprodukten rechnete er nur solche, die nicht 
über den Güterboden gehen und vom Versender und Empfänger behandelt 
werden, und hielt 2 bei mindestens 10 Meilen Transportlänge und voller 
Wagenladung für angemessen. Den für volle Wagenladungen eines Ver¬ 
senders von 120 Zentnern vorgeschlagenen Rabatt von 15 % lehnte er ,,als 
kaum zu rechtfertigende Begünstigung des größerenVerkehrs gegen den 
kleineren“ ab. 

Es kamen schließlich nach längeren Verhandlungen die Sätze von 
3 und 1 Y* *) zur Einführung, indem die üstbahn ihre ersten Vorschläge 
damit rechtfertigte, daß sie die finanzielle Gefahr eines niedrigen Güter¬ 
tarifs beim Mangel der Übersicht über die Höhe der Betriebskosten nicht 
ohne weiteres habe übernehmen wollen, durch die ministerielle Anordnung 
einer Tarifermäßigung dieser Bedenklichkeit und Verantwortlichkeit aber 
überhoben sei. 

Entsprechend der Wagenladungsfracht für Rohprodukte der Klasse III 
wurden später auch Wagenladungssätze für die I. und II. Güterklasse 
eingeführt, und zwar, unter Beibehaltung der bestehenden Einheitssätze, 
in der I. Klasse mit 20 Sgr. für eine Achse zu je 40 Zentnern und in der 
II. Klasse mit 10 Sgr. für Achse und Meile. 

Der Frachtberechnung wurde der Zollzentner = 100 Zollpfund zu¬ 
grunde gelegt, weniger als x / 2 Zentner w T urde als halber Zentner, darüber 
jedes angefangene Zehntel als volles Zehntel Zentner gerechnet, was einem 

*) l,o 0,8 und 0,4 ^ für 100 kg und 1 km. 
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Beschluß des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen entsprach. Für 
Eilgut war das Doppelte der gewöhnlichen Fracht zu entrichten. 

Da die Spediteure bisher für die Entfernung von Bromberg bis Kreuz 
4 bis 6 Tage Lieferzeit verlangten, so wurde die Lieferzeit für Eisenbahn- 
frachtgut auf 3 Tage, für Eilgut auf 24 Stunden festgesetzt. Um dem Publi¬ 
kum die Benutzung der Bahn zu erleichtern und die „nachteiligen Zwischen¬ 
hände der Spediteure“ möglichst zu beseitigen, richtete die Ostbahn in den 
größeren Städten, z. B. Königsberg, Elbing, Danzig, Schneidemühl und 
Bromberg, eine eigene An- und Abfuhr innerhalb des Ortes ein und hing in 
den Städten an geeigneten Stellen Kasten für Abholbestellzettel auf. 

Der Tarif für den Rollfuhrmann war von der Ostbahn festgesetzt. 
Die Gebühren betrugen 1 Sgr. für den Zentner, bei mehr als 6 Zentner 6 9)l, 
für Möbel allgemein 1 Sgr. für den Zentner. Ein Frachtbrief kostete 2 
10 Stück einen Sgr., 100 Stück 5 Silbergroschen. 

Auf den kleinen Stationen überließ die Ostbahn den Privatspediteuren, 
denen sie „sonst keinerlei Einmischung in den Güterverkehr gestatten“ 
wollte, die An- und Abrollung in den Ort und weiter hinaus. Wie sehr sie 
übrigens die Spediteure als Konkurrenten fürchtete, geht daraus hervor, 
daß sie den (nicht eingeführten) Frachtrabatt von 15 % den Spediteuren 
nicht gewähren wollte, um „die Ausbeutung dieses Vorteils den gewerbs¬ 
mäßigen Spediteuren abzuschneiden und deren aussaugenden Händen 
nicht den ganzen Güterverkehr zu überantworten“. 

Der Pferdefrachttarif war nicht dem Viehtarif angegliedert, 
sondern dem Equipagentarif, mit dem er die nächste Beziehung hatte. Die 
Stargard-Posener Bahn nahm für ein Pferd und eine Meile 15 Sgr., für 
zwei Pferde eines Versenders 25, für drei Pferde 35 Sgr., so daß also der 
Frachtsatz mit der steigenden Stückzahl fiel. Die Ostbahn erkannte zwar 
den Grundsatz als richtig an, daß die Beförderung von zwei und drei 
Pferden ncht die doppelte und dreifache Arbeit verursacht, wie die eines 
einzelnen, stellte aber doch einen festen Einheitsmeilenstücksatz von 
12 y 2 Sgr. ein, um den Tarif „nicht zu kompliziert und praktisch unbrauch¬ 
bar“ zu machen. Man räumte nur da eine Preisermäßigung ein, wo offen¬ 
sichtlich eine Verringerung der Betriebskosten eintrat, nämlich bei voll¬ 
ständiger Beladung eines Wagens, indem man einen Rabatt von 15 % für 
volle Wagenladungen, wie allgemein im Güterverkehr beabsichtigt, gewährte. 
Dem Einwand des Ministers, daß danach die Beförderung eines einzelnen 
Pferdes auf einem normalen sechsrädrigen Wagen für die Verwaltung nicht 
lohnend sei, begegnete die Ostbahn mit dem Hinweis, daß das Publikum 
wohl niemals e i n Pferd aufgeben werde und überhaupt der Transport 
eines Pferdes nur als Ausnahme, nicht als Regel anzusehen sei. 
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Daß der Vieh verkehr für die Ostbahn von Bedeutung werden 
mußte, sobald erst die Bevölkerung der weidereichen Netze- und Warthe¬ 
täler, der Weichselniederung und des fruchtbaren Kujawien, besonders 
auch Ostpreußens den Vorteil der schnellen Eisenbahnbeförderung und die 
Vergrößerung des Umsatzes durch Verwertung in den größeren Städten 
erkannt hatte, sah man von vornherein ein und suchte ihn durch billige 
Tarife zu begünstigen. Der Viehtarif enthielt fünf Klassen, deren Sätze 
wesentlich unter denen der Stargard-Posener Bahn gehalten wurden, da 
diese einen Viehverkehr auf ihren Strecken lediglich durch die hohen Tarife 
vereitelt zu haben schien. 

Die erste Klasse betraf Mastvieh, d. h. gemästetes Rindvieh, das 
einmal den meisten Raum einnimmt, am schwersten ist, dann auch wegen 
seines Nutzw ertes eine höhere Fracht verträgt. Während aber die Stargard- 
Posener Bahn 10 Sgr. für Stück und Meile verlangte, nahm die Ost bahn 
den Satz der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn von 6 Sgr. für Stück 
und Meile an, indem sie als Belastung ihrer offenen Viehwagen mit Aufsatz¬ 
borden 9 Stück mit rund 90 Zentner Gewicht berechnete, so daß für einen 
Zentner 7,2 Sfr oder bei Berücksichtigung des Rabatts von 15 % 6,7 3fr 
Fracht für die Meile zu zahlen war. Ein Mastochse wurde also etwa zur 
Hälfte des Pferdefrachtsatzes (12 y 2 Sgr.) befördert. 

Die zweite Klasse umfaßte die nichtgemästeten vierfüßigen Tiere, 
wie Kühe, Rinder, Ochsen, Esel usw. mit einem Meilenstücksatze von 4 Sgr. 
gegen 7 Sgr. der Stargard-Posener Bahn. 

Zur dritten Klasse gehörten die kleinen vierfüßigen Tiere, soweit sie 
sonst nicht genannt waren, insbesondere Kälber, Schafböcke, Hammel und 
Mastschweine. Während die Stargard-Posener Bahn für Mastschweine 
3, für die anderen Tiere 2 y 2 Sgr. verlangte, setzte der Ostbahntarif einen 
Satz von 2 Sgr. fest, da sonst eine Beförderung auf längere Strecken, die 
hier die Regel bilde, nicht zu erreichen sein würde. 

Auch bei der vierten Klasse, die Hunde, Ziegen, Schafe und magere 
Schweine enthielt, wurde der Satz der Niedersohlesisch-Märkischen Bahn 
mit 1 Sgr. gegen 2 Sgr. der Stargard-Posener Bahn angenommen. 

In der fünften, der dem Federvieh vorbehaltenen Klasse, bestand ein 
Unterschied zwischen größeren Tieren, die stückweise oder in Mengen 
getrieben, und kleineren, die in besonderen Behältern, Körben usw. ver¬ 
sandt werden. Für das größere Federvieh, z. B. Gänse, Puten wurde ein 
Satz von 3 3fr für Stück und Meile gegen 6 .3fr der Stargard-Posener Bahn 
geschaffen, während die Fracht für das kleinere Federvieh nicht nach Stück¬ 
zahl, sondern nach dem Gew icht mit den Behältern zu dem doppelten Satze 
der ersten Frachtgutklasse, also 12 3fr für Zentner und Meile berechnet 
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wurde. Der Begleiter oder Treiber des Federviehs mußte in allen Fällen 
mindestens eine Fahrkarte III. Klasse lösen. 

Sofort nach Einführung des Viehtarifs stellte sich heraus, daß die 
Berechnung nach einzelnen Stücken bei ganzen Wagenladungen, namentlich 
von Kleinvieh, Frachten ergab, die die hohen Sätze der Stargard-Posener 
Bahn noch weit hinter sich ließen. Es w'urde daher ein Wagenladungssatz 
eingeführt, und zwar 15 Sgr. für die Meile für jede bis zu 40 Zentner beladene 
Achse in allen 5 Viehklassen. Zu einer Wagenladung durften nicht mehr 
als je drei Ochsen, drei Kühe, Rinder, Esel, 20 Kälber, 16 Mastschweine, 
30 Faselschweine oder Ferkel, 40 Hammel, Schafe, 400 Gänse, auf eine 
Achse gerechnet, angenommen werden. 

Da im Juli 1851 die Stargard-Posener Bahn in die Verwaltung der 
Ostbahn überging, verlangte der Minister vor Bekanntmachung dieses 
ersten Ostbahntarifs durch Erlaß vom 30. Juni 1851, daß für beide Bahnen 
ein gemeinsamer Tarif auf gleicher Grundlage geschaffen würde. In einer 
Konferenz war dann beschlossen worden, daß die schon genehmigten Ost¬ 
bahnsätze auch auf die neuen Strecken, und zwar von Stettin bis Posen 
ausgedehnt werden sollten. Die Durchführung dieses Beschlusses machte 
jedoch einige Änderungen nötig. Da die Stargard-Posener Bahn nicht nur 
wie die Ostbahn dreiaohsige, sondern auch zwei- und vierachsige Güter¬ 
wagen besaß, so war die Beibehaltung des Wagenladungssatzes der dritten 
Güterklasse mit 15 Sgr. nicht möglich, da dieser für einen „Sechsräder“, 
einen dreiachsigen Ostbahngüterwagen, berechnet war. Es wurde daher 
dieser Tarifsatz auf eine andere Einheit, nämlich die Achse mit 6 Sgr. für die 
Meile zurückgeführt und die Bestimmung dahin geändert, daß bei geringeren 
Mengen die Fracht der III. Klasse ohne Rücksicht auf das Gewicht nach 
dem Satze für die Achse des eingestellten Wagens oder nach dem Satze 
der II. (Normal)-Klasse zu berechnen sei. Für Frachtgut der ersten und 
zweiten Klasse w'urde eine Mindestfracht festgelegt durch die Vorschrift 
„unter 2 y z Sgr. bei gewöhnlicher und 5 Sgr. für Eilfracht wird kein Trans¬ 
port übernommen“. 

Für die hinzukommende Strecke Stettin—Stargard—Posen be¬ 
standen ferner drei besondere Transport Verträge: 

1. Unterm 21. Mai 1850 hatte die Stargard-Posener und Berlin-Stettiner 
Eisenbahngesellschaft einen besonderen Vertrag auf unbestimmte Zeit 
gegen sechsmonatige Kündigung mit der Berlin-Königsberger Eilfuhr- 
gesellschaft abgeschlossen, wonaoh diese für Sendungen zwischen Posen, 
Preußen und Berlin sich soviel als irgend möglich der Eisenbahn zwischen 
Berlin und Woldenberg bedienen sollte. Dafür wurde ihr unter Zusicherung 
möglichst unverzüglicher Beförderung der Güter eine Ermäßigung der 
tarifarischen Frachtsätze von durchschnittlich 20 % bis 30 ° n gewährt. 
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Der Vertrag, der nach der Einführung der niedrigen, noch unter diesen 
Sätzen bleibenden Ostbahntarife der Eilfuhrgesellschaft während des Ab¬ 
laufs der Kündigungsfrist nur nachteilig sein konnte, da solange noch die 
alten Sätze gelten mußten, wurde ohne Kündigungsfrist aufgelöst. 

2. Eine Vereinbarung der Königlichen Regierung zu Stettin mit der 
Berlin-Stettiner Eisenbahngesellschaft, wonach diese Torf von Carolinen¬ 
horst zu einem ermäßigten Satz nach Stettin zu befördern und den Ver¬ 
brauchern zu einem veröffentlichten Preise abzugeben hatte, erreichte mit 
dem 1. September 1851 ihr Ende, da die Regierung die Erneuerung nicht 
wünschte 1 ). 

3. Mit dem Militärfiskus hatte die Stargard-Posener Bahn im Januar 
1851 einen Vertrag über die Beförderung von Truppen, einzelnen Militär¬ 
personen und Militärgut abgeschlossen, dessen Sätze noch unter den neuen 
Personentarifsätzen der Ostbahn blieben. Mit Genehmigung des Ministers 
wurde diese Abmachung zunächst beibehalten, da später eine andere Verein¬ 
barung, und zwar nach dem Vorbilde der Westfälischen Eisenbahn getroffen 
werden sollte. 

Da die Entfernung der weitesten Bahnhöfe nach Übernahme der Stettin- 
Posener Strecke sich bedeutend vergrößert hatte, so wurde die Lieferzeit 
für Frachtgut auf 5 Tage und für Eilgut auf 48 Stunden erhöht. 

Der erste Tarif und die ersten Einheitssätze hatten keine allzulange 
Geltung. Schon im Mai 1852 erging ein Ministerialreskript, welches die 
Sätze für den Personentarif und den Gütertarif erhöhte, da „der Umfang 
des Verkehrs noch nicht von der Art war, um die niedrigen Frachtsätze 
ohne Benachteiligung des finanziellen Interesses beizubehalten 44 . Vom 
1. Juli 1852 an betrug der Fahrpreis für die I. Klasse 6 y 2 , für die II. Klasse 
4 y 2 , für die III. Klasse 3 V 2 Sgr. auf eine Meile. Zur Erleichterung und 
Belebung des Nahverkehrs erklärte der Minister die Schaffung von Tages¬ 
oder Retourkarten zu den einundeinhalbfachen Preisen der einfachen Längen 
für zulässig, ohne daß die Ostbahn von dieser Erlaubnis zunächst Gebrauch 
machte. 

Im Güterverkehr wurde ferner eine Gebühr von 3 für das Aufladen 
und 3 für das Abladen eingeführt. Beides hatte jetzt in der Regel di© 
Eisenbahn zu besorgen. Nur wenn es nach der Beschaffenheit der Güter 
nötig oder vorteilhafter war, sollte es dem Versender oder dem Empfänger 
überlassen werden. Der Satz der zweiten (Normal)-Klasse wurde von 3 


D Es sei erwähnt, daß Torf als Heizmittel für die Lokomotiven verwendet 
wurde. Besonders litauischen Torf benutzte die Ostbahn rechts der Weichsel, 
während der Verbrauch von Steinkohlen auf die Strecken links der Weichsel 
beschränkt vrurde. 
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auf 4 9)1, der der ersten von 6 auf 7 9)1, der der dritten Klasse von 1 x / 2 auf 2 9)1 
erhöht 1 ). Bei Sendungen von Gütern der dritten Klasse unter 120 Zentnern 
trat an Stelle des Satzes der zweiten Klasse die dritte Klasse. Ganze 
Wagenladungen tarifierten für eine Wagenachse zu je 40 Zollzentnem 
Höchstbelastung in der ersten Klasse jetzt mit 26 Sgr., in der zweiten mit 
13 Sgr. und in der dritten mit 6 % Sgr. auf eine Meile. Die sonstigen Be¬ 
stimmungen des ersten Tarifs blieben bestehen. 

Der Tarif vom 1. Juli 1852 galt im wesentlichen bis zur Eröffnung 
der Ostbahn bis Königsberg, war aber von vornherein nur als ein Provi¬ 
sorium gedacht, da der Minister schon am 17. Mai 1852 erklärt hatte, er 
beabsichtige auf der Ostbahn den Grundsatz zur Durchführung zu bringen, 
daß die Frachtsätze für größere Entfernungen stufenweise ermäßigt, also 
Staffeltarife eingeführt würden. 

II. Die erste Signalordnung. 

Unbedeutend und zögernd waren die Anfänge des Signal- und 
Sioherungswesens der Eisenbahnen. Sie ließen nicht im entferntesten ahnen, 
welche Entwicklung dieser Zweig des Eisenbahnbetriebes gerade unter dem 
Einfluß der Staatsverwaltung nehmen sollte. Es sei hier nur kurz auf die 
ersten Vorschriften und den Inhalt des ersten Signalbuchs der Ostbahn 
vom 1. Dezember 1851 hingewiesen. 

Die Verschiedenheit der Zug- und Streckensignale bei der Berlin- 
Stettiner, der Stargard-Posener und der Ostbahn machten eine sofortige 
Regelung notwendig, ohne daß es dabei etwa zu einer Gleichmäßigkeit ge¬ 
kommen wäre. 

Man unterschied: 

1. Signale auf der Bahn. 

War der Zug in der Richtung von Berlin von der nächsten Station ab¬ 
gegangen, so ertönten von den elektrischen Läutewerken zweimal 12 Glocken¬ 
schläge. War der Zug in der Richtung von Königsberg und Posen abge¬ 
gangen, so ertönten einmal 12 Glockenschläge. Dreimal 12 Schläge be¬ 
deuteten bei Tage „die Bahnwärter können nach Hause gehen“, bei Nacht 
„die Laternen werden gelöscht“, d. h. die Bahn wird bis zum nächsten 
fahrplanmäßigen Zuge nicht mehr befahren. Bahnhofseinfahrt- oder Aus¬ 
fahrtsignale kannte man nicht. Wo elektromagnetische Telegraphen mit 
Läutewerken benutzt wurden, hielt man die optischen Signale nur für 
nützlich und notwendig, um zu erkennen, ob und in welcher Richtung ein 
Zug zu erwarten war, und um den fahrbaren Zustand der Bahn zu kenn- 

*) 1,87 1,0« 3) und 0,53 3) für 100 kg und 1 km. 

Archiv ffir Eisenbahnwesen. 1911. 74 
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zeichnen. Zu diesem Zweck hatte man auf der Ostbahn einarmige SignaK 
welche aus einem, schräg in die Höhe zeigenden Pfeil bestanden, der am 
oberen Ende einer um die Längsachse drehbaren Stange unbeweglich be¬ 
festigt war. Diese Pfeilstange, welche in der Ruhestellung dem Gleise parallel 
stand, wurde, wenn die Ankunft eines Zuges signalisiert werden sollte, 
rechtwinklig zur Bahn so gedreht, daß der Pfeil, vom Zuge aus gesehen, 
nach rechts in die Höhe zeigte. Man konnte also aus der Stellung stets er¬ 
kennen, ob und aus welcher Richtung ein Zug zu erwarten war. Sollte 
ein Zug halten, so wurde der den Pfeil tragenden Signalstange so lange eine 
wiederholte halbe Drehung um sich selbst gegeben, bis der Zug hielt. Als 
Nachtsignal benutzte man statt der Zeigerstange eine auf einen Pfosten 
gestellte Laterne, welche nach der Richtung, von welcher der Zug kam, 
weißes Licht zeigte und damit andeutete, daß die Bahn frei und fahrbar sei, 
während sie nach der dem Zuge entgegengesetzten Seite rotes Licht sehen 
ließ. Sollte der Zug anhalten, so wurde ihm rotes Licht entgegengezeigt. 

Die optischen Signale werden von sämtlichen Bahnwärtern gestellt, 
sobald der Zug oder die Maschine von der nächsten Station abfuhr und das 
Glockensignal ertönte. Die Signale blieben stehen, bis der Zug vorüber 
war. Dann w f urden die Tagsignale eingezogen, das w r eiße Nachtfahrsignal 
durch eine rote Scheibe geblendet. 

2. Signale vom Zuge aus. 

Die Lokomotive führte bei Zügen, die im Dunkeln fuhren, vom zwei 
weiße Laternen. Der letzte Wagen des Zuges hatte eine Laterne, welche 
von den (offenen) Schaffnersitzen zu sehen war und sowohl nach dem Zuge 
als nach der Bahn weißes Licht zeigte. 

Sollte ein nachfolgender Extrazug signalisiert werden, so wehte am 
letzten Wagen mit festem Verdeck eine rote Fahne. Nachts wurden zu 
diesem Zweck zwei Laternen am hinteren Ende des letzten Wagens mit 
festem Verdeck befestigt, die nach der Bahn rückwärts rotes Licht zeigten. 
Leer fahrende Lokomotiven führten die rote Fahne hinten am Tender 
und nachts eine Laterne mit rotem Licht an derselben Stelle. Kam ein 
Extrazug in der dem Zuge entgegengesetzten Richtung, so führte der 
Gepäckwagen vorn eine rote Fahne oder nachts zwei Laternen mit rotem 
Licht nach vom. Eine einzeln fahrende Maschine steckte die rote Fahne 
vorne auf und zeigte nachts vom eine rote und eine weiße Laterne. 

3. Signale z wisohen dem Zugpersonal. 

Es bedeutete: 

1. Achtung: ein langer Ton der Dampfpfeife, 

2. Bremsen fest: ein längerer und zwei kurze Töne, 

3. Bremsen los: zwei längere Töne, 
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4. Halten: anhaltendes Pfeifen durch Anziehen der Zugleine, worauf 
der Lokomotivführer sogleich das Bremssignal gab. 

Diese überaus einfachen Vorschriften wurden mit Zähigkeit beibe¬ 
halten. Eine Vermehrung der Signal- und Sicherungseinrichtungen wurde 
auch bei der geringen Geschwindigkeit und der kleinen Zahl der Züge 
nicht sofort nötig. Auffallend ist dabei, daß diese klaren Bestimmungen 
verhältnismäßig häufig übertreten wurden; ja es bildeten sich in der Praxis 
neben den bestehenden noch besondere Signale mit den vorhandenen Signal¬ 
mitteln aus. 

Ein Erlaß des Ministers vom 16. Januar 1855 regte die Schaffung 
von Signalen an, welche nicht dem Zuge voraus seine Ankunft kenntlich 
machen, sondern ihm entgegen signalisieren sollten, ob er in einen Bahnhof 
einfahren könne und ob die Gleise frei seien. Die anderwärts schon be¬ 
nutzten Signale standen an der Einfahrtsweiche oder Ausfahrtsweiche 
der Bahnhöfe und wurden von dem Stationsgebäude durch Drahtzug be¬ 
dient. Es waren große Scheiben, ohne Arme. Die Scheiben wurden ähnlich 
wie die Pfeilstangen so gedreht, daß sie vom einfahrenden Zuge aus sichtbar 
waren, wenn ein Hindernis für die Einfahrt bestand. Sollte der Zug jedoch 
einfahren, so standen sie der Bahn parallel. 

Der Plan, solche Neuerungen einzuführen, war der Ostbahn durchaus 
zuwider. Nach langen Verhandlungen wurden in Filehne zwei solcher 
Signale zur Probe aufgestellt. Sobald das Läutewerk ertönte, stellte der 
Weichensteller die Scheibe auf freie Fahrt, also parallel zur Bahn. Nach 
Durchfahrt des Zuges wurde sie quer zur Bahn herumgedreht und blieb 
so auf Halt stehen, bis der Stationsvorstandsbeamte für den nächsten Zug 
den Einfahrtsbefehl erteilte. Für die Ausfahrt hatte das Signal keine Be¬ 
deutung. Der darüber berichtende Betriebsinspektor sah in dem Signa] 
keinen Fortschritt und fürchtete, daß das Personal dadurch nur verwirrt 
würde. Seiner Meinung nach hatte man Signale genug. Die Bahnhofs¬ 
bezeichnung sei mindestens auf 80 bis 100 Ruten (300 bis 375 m) zu erkennen, 
eine Entfernung, wo jeder Zug zum Stillstand gebracht werden könne. 
Trotzdem wurden die neuen Signale eingeführt und erhielten ihren Platz 
am Eingang des Bahnhofs 50 bis 100 Ruten von der Einfahrtsweiche ent¬ 
fernt. Sie bestanden aus einer auf einen Mast aufgesteckten Scheibe und 
Laterne und wurden mittels eines von der Einfahrtsweiche ausgehenden 
Drahtzuges bedient. 

Mit dieser Signalvorrichtung wurden nur 2 Signale gegeben: 

1. Freie Fahrt. Die Scheibe stand parallel zur Richtung der Bahn, 
die Laterne zeigte bei Naoht kein Licht. 

2. Halt. Die Scheibe war normal, d. h. quer zur Richtung der Bahn, 
gestellt, und die Laterne zeigte bei Nacht rotes Licht nach beiden SeitcD. 

74* 
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Kapitel 4. 

Das Nachtragsanleihegesetz vom 21. Mai 185$. 

Bei Erlaß des Gesetzes vom 7. Dezember 1849 über den Bau der Ost¬ 
bahn, der Westfälischen und der Saarbrücker Bahn und in der Denkschrift 
vom 29. August 1849 hatte man angenommen, daß zur Ausführung dieser 
Unternehmungen im ganzen rund 33 Millionen Taler, für die Ostbahn 
23 230 051 Taler, erforderlich sein würden, und dafür die Einnahme des 
Eisenbahnfonds in den Baujahren 1850 bis 1855 mit 9 Millionen, den Erlös 
aus Beständen und Nebeneinnahmen dieses Fonds sowie die Einnahmen 
aus vorher eröffneten Teilstrecken mit 3 Millionen und den Ertrag der 
neuen Staatsanleihe mit 21 Millionen Talern überwiesen. Den Eisenbahn¬ 
fonds hatte man später aber auch für den Bau der Berliner Verbindungs¬ 
bahn im Gesetz vom 12. Mai 1851, wenigstens vorläufig, in Anspruch ge¬ 
nommen, da man glaubte, daß seine Mittel auch für diesen auf 300 000 Taler 
veranschlagten Bedarf ausreichen würden. Die Einnahmen des Eisenbahn¬ 
fonds betrugen jedoch nicht 9 000 000, sondern nur 8 059 489 Taler 2 Sgr. 
11 der Erlös aus den Effekten des Eisenbahnfonds und die Betriebs¬ 
überschüsse der Westfälischen Eisenbahn in den Jahren 1850 bis 1853 
waren nicht 3 000 000, sondern nur 2 504 294 Taler 18 Sgr. 5 2jl und aus der 
Staatsanleihe von 21 Millionen wurde nur ein Ertrag von 20 887 300 Talern 
17 Sgr. erzielt. Anstatt 33 000 000 Taler waren zur Verwendung nur 
31 451 084 Taler 8 Sgr. 4 vorhanden, also weniger 1 548 915 Taler 21 Sgr. 
8 5jc. 

Dabei hatte sich noch herausgestellt, daß bei der Ostbahn sowohl zur 
Vermehrung der Betriebsmittel als auch zur Wiederherstellung und dauer¬ 
hafteren Ausführung des im Frühjahr 1854 durch schweren Eisgang und 
starkes Hochwasser beschädigten Weichsel-Nogat-Kanals, bei der West¬ 
fälischen und Saarbrücker Eisenbahn aus anderen Gründen, höhere Kosten 
aufzuwenden waren, als die Voranschläge in Aussicht genommen hatten. 
Es ergab sich auf diese Weise ein Mehrbedarf von 742 054 Talern bei der 
Ostbahn und im ganzen ein Mehrbedarf von 2 373 020 Talern über die 
ursprünglich veranschlagten 32 693 571 Taler hinaus. Da der Eisenbahn¬ 
fonds und die Anleihe einen Mindererlös von 1 548 915 Talern gehabt, die 
Berliner Verbindungsbahn mit 288 805 Talern aus dem Eisenbahnfonds 
keine Deckung gefunden hatte, diese also anderweit beschafft werden mußte, 
so fehlten noch rund 3 905 000 Taler. Die Regierung beantragte daher 
duroh einen auf Allerhöchste Ermächtigung vom 2. März 1855 den Kammern 
zur verfassungsmäßigen Beschlußnahme vorgelegten Gesetzentwurf, diese 
Summe und einen Betrag von 4 309 000 Talern, der für die duroh Staats¬ 
vertrag übernommene Verpflichtung zum Bau der Eisenbahn von Münster 
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über Rheine bis zur hannoverschen Grenze und von Rheine nach Osnabrück 
erforderlich wurde, je nach dem Bedürfnis im Wege einer schwebenden 
Schuld bis höchstens 8 Millionen Taler beschaffen zu dürfen. Dabei sollten 
während der Bauzeit zunächst der EiBenbahnfonds und die Bestände der 
Generalstaatskasse vorschußweise in Anspruch genommen werden, Ver¬ 
zinsung und Tilgung der Anleihe aber den allmählich verfügbar werdenden 
Mitteln des Eisenbahnfonds obliegen. 

In den vereinigten Kommissionen der zweiten Kammer für Finanzen 
und Zölle und für Handel und Gewerbe, die auf die Beratung des Entwurfs 
mehrere Sitzungen verwandten, war man mit der rechnerischen Begründung 
durchaus einverstanden; man wollte sich aber gegen eine etwaige nochmalige 
Überschreitung des Voranschlags sichern und versuchte gleichzeitig, die 
Regierung zu dem Bau der Kreuz-Cüstrin-Berliner Eisenbahn zu veran¬ 
lassen oder ihn doch in Erinnerung zu bringen. Der Weg von Kreuz über 
Stargard i. P. und Stettin sei kein direkter und lasse das Warthebruch 
und das fruchtbare Gebiet zwischen Oder und Spree ganz außerhalb der 
Eisenbahnlinie liegen. Durch den Umweg würden dem Nationalvermögen 
Opfer auferlegt, deren Höhe ständig wachse und, wenn der Verkehr auf der 
Ostbahn erst vollständig ausgebildet sei, bei einer Annahme von 200 000 
Reisenden und 3 000 000 Zentner Gütern zwischen der Weichsel und Berlin 
jährlich rund % Million Taler betrage. Auch die Linien Bromberg — 
Thom, Posen—Inowrazlaw und von der Ostbahn zur russischen und pol¬ 
nischen Grenze wurden als wünschenswert, ja als dringlich bezeichnet. 
Die Notwendigkeit des Baues dieser Strecken benutzte ein Kommissions¬ 
mitglied, um an Stelle der schwebenden, bald zu tilgenden Schuld eine 
fundierte verzinsliche Anleihe mit jährlicher Amortisation von mindestens 
1 % zu fordern. Ein daraufhin gestellter Abänderungsantrag wurde in der 
Kommission mit großer Mehrheit angenommen. 

Eine Zusicherung, daß weitere Überschreitungen nicht Vorkommen 
würden, konnte die Regierung zwar nicht geben, da die Direktion der 
Ostbahn auch in Zukunft die Beschaffung weiterer Betriebsmittel bean¬ 
spruchen müßte, sie erklärte aber, daß für den Bau der Deiche und Brücken 
der Voranschlag jetzt sicher ausreichen werde. Den Beginn des Baues der 
Kreuz-Frankfurter Eisenbahn stellte sie in nahe Aussicht und machte ihn 
nur vom Eintritt einer günstigeren wirtschaftlichen Lage abhängig, da 
der Staat ihn selbst ausführen wolle. 

Am 26. April 1855 wurde der Gesetzentwurf von der zweiten 
Kammer mit den Änderungen der Kommission angenommen, die im wesent¬ 
lichen die Aufnahme einer verzinslichen, amortisierbaren Anleihe vor¬ 
schrieben, im übrigen die Festlegung der Linie zwischen Münster und 
Rheine betrafen. 
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Die erste Kammer schloß sich all den Erwägungen über die Ostbahn 
an. Der Bericht ihrer Kommission vom 28. April 1855 erhob ausdrücklich 
Widerspruch dagegen, daß schon jetzt von einer „Vollendung der Ostbahn 4 * 
die Rede sein könne oder daß es dazu nur noch jetzt der geforderten Mittel 
bedürfe, und berief sich auf den Wortlaut des Gesetzes von 1849, das als 
„Ostbahn“ die ganze Bahn von Berlin bis Königsberg bezeicknete und 
„nur einstweilen, zunächst und vorläufig“ die Ausführung der Strecke 
von Kreuz ab genehmigt hatte. Vollendet sei die Ostbahn erst, wenn die 
Strecke von Berlin bis Kreuz gebaut und ausgerüstet sei, was dringend das 
Interesse der Landeswohlfahrt und aller Landesteile fordere. Man verlangte, 
falls etwa die Regierung sich scheute, Staatsanleihen für solche Zwecke auf¬ 
zunehmen, daß der Bau der Strecke Kreuz—Berlin der privaten Unter¬ 
nehmung überlassen werde. Die Regierung gab hierauf aber nur die Er¬ 
klärung ab, daß sie, um den Umweg wesentlich abzukürzen, zunächst die 
Strecke Kreuz—Frankfurt hersteilen wolle. Die Vorbereitungen für die 
Verbindung Kreuz und Berlin waren zwar bereits gemacht, Ersparnisgründe 
ließen es aber Tätlich erscheinen, vom Bau dieser Linie noch abzusehen. 
Nur in dem die Ostbahn nicht berührenden Abänderungsvorschläge über die 
Richtung der Eisenbahn von Münster nach Rheine wich die Ansicht der 
ersten von der der zweiten Kammer ab. In der Sitzung vom 30. April 1855 
strich es diese Ergänzung. 

Obgleich bei der damit notwendig gewordenen nochmaligen Beratung 
des Gesetzes in der zweiten Kammer die Kommissionen einstimmig die 
Aufrechterhaltung der am 26. April beschlossenen Fassung verlangten, ließ 
das Plenum auf eine Erklärung des Ministerpräsidenten von Manteuffel, 
daß „die gerade, kürzeste Linie“ über Greven, Emsdetten gesichert sei, 
die Abänderung fallen und gab dem Gesetz in der von der ersten Kammer 
vorgeschlagenen Fassung die Zustimmung. Es wmrde unterm 21. Mai 1835 
veröffentlicht. 


Kapitel 5. 

l)ie Strecke Kreuz—Cüstrin—Frankfurt a. 0. 

Schon im März des Jahres 1856 lag dem Abgeordnetenhaus der Entwurf 
eines Gesetzes über „den Bau einer Eisenbahn von Kreuz über Landsberg 
a. W. und Cüstrin nach Frankfurt a. O.“ (und einer Eisenbahn im Westen 
Preußens) vor. 

Durch Gesetz vom 31. März 1852 ermächtigt, hatte der Staat die Nieder- 
schlesisch-Märkische Eisenbahn und damit die Strecke von Berlin nach 
Frankfurt a. O. erworben, die bereits bei den ersten Vorarbeiten für die Ost¬ 
bahn eine Rolle insofern gespielt hatte, als eine der drei Linienführungen 
der Ostbahn in Frankfurt a. O. ihren Anfang nehmen sollte. Auch später 
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war die Heranziehung der Meßstadt Frankfurt zum Verkehrsgebiet der 
Ostbahn Gegenstand mehrfacher Projekte gewesen. Daß der Staat jetzt 
daran dachte, für diese Stadt eine Verbindung mit der Ostbahn zu schaffen 
und dadurch den Ostbahnverkehr bis Berlin auf eigenen Staatsstrecken 
zu bedienen, war erklärlich; auffallend war eigentlich nur, warum es nicht 
schon früher geschehen war. 

Der Umweg von Osten nach Berlin über Stettin, 8,27 Meilen, war schon 
an sich bedeutend; der Verkehr über diesen Weg wurde aber außerdem 
durch die teueren Tarife der Berlin-Stettiner Eisenbahn in hohem Maße be¬ 
einträchtigt. Eine Berechnung, der der Verkehr des Jahres 1864 zw ischen 
den Stationen der Ostbahn und Berlin zugrunde lag, zeigte, daß an Personen¬ 
geld 29 364 Taler, an Güterfracht 73 010 Taler weniger zu zahlen gewesen 
wären, dem Gesamtverkehr also eine Ausgabe von 102 374 Talern erspart 
geblieben wäre, wenn der Verkehr sieh von Kreuz über Frankfurt a. O. 
nach Berlin hätte bewegen können. Nach Herstellung dieser neuen Ver¬ 
bindung mußte sich für viele Güter, namentlich für die landwirtschaftlichen 
Erzeugnisse, die Fracht zwischen Kreuz und Berlin fast noch einmal so billig 
stellen wie bei dem Umweg über Stettin und den hohen Tarifsätzen der 
Berlin-Stettiner Bahn. Die Fracht für einen Zentner Getreide, Mehl, 
Hülsenfrüchte und Kartoffeln, die 13,06 Sgr. und bei ganzen Wagen¬ 
ladungen 8,7 Sgr. kostete, mußte auf 7,23 Sgr. und i.s Sgr., also fast auf 
die Hälfte sinken. 

Da der Staat seit dem 1. Januar 1852 Eigentümer der Xiederschlesisch- 
Märkischen Bahn war, mußte sein Bestreben dahin gehen, die überall nach¬ 
teilig sich bemerkbar machende Abhängigkeit der Ost bahn von einer Privat- 
bahn zu beseitigen, sei es nun die Berlin-Stettiner, sei es die etwa wieder 
aus seiner Verwaltung zu entlassende Stargard-Posener Eisenbahn, deren 
Einnahmen sich infolge des Ost bahn Verkehrs so gehoben hatten, daß der 
Grund für die staatliche Verwaltung voraussichtlich bald fortfallen mußte* 
Dazu kam, daß die Vollendung der Dirschauer Brücke bevorstand und da¬ 
durch der Verkehr auf der Ostbahn, der sich schon bisher in ganz uner¬ 
wartetem Maße entwickelt hatte, eine weitere Belebung erfahren mußte. 

Von nicht zu unterschätzender Bedeutung in betrieblicher Beziehung 
war auch der Umstand, daß die Bahn die Oderniederung zwischen Stettin 
und Altdamm zum Teil auf einer langen Holzbrücke überschritt. Natur¬ 
ereignisse, ein Neubau, schon umfangreiche Ausbesserungen mußten früher 
oder später unliebsame Störungen des Verkehrs verursachen, die die Ost¬ 
bahn beim Anschluß an eine andere Bahn nicht treffen konnten. Der,bei 
Leitung der Verkehrs von Kreuz über Cüstrin sicher zu erwartenden Minder¬ 
einnahme der Stargard-Posener Bahn legte man kein allzu großes Gewicht 
bei, da einmal die Eröffnung der Breslau-Posen-Glogauer Eisenbahn in 
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Aussicht stand und dann wohl durch den Einnahmerückgang auch der 
Rückfall der Stargard-Posener Eisenbahn an die Gesellschaft verzögert 
werden mußte. 

Die Gründe für die Ausführung der immer noch 2,27 Meilen Umweg 
darstellenden Linie nach Frankfurt a. O. an Stelle der direkten Bahn über 
Cüstrin nach Berlin waren in erster Linie die Ersparnis der 5 600 000 Taler 
für die 11,2 Meilen lange Strecke Cüstrin—Berlin, in zweiter Linie die Ver¬ 
bindung der Meßstadt Frankfurt mit der östlichen Eisenbahn und schließlich 
die Verlegung des Ost bahn Verkehrs auf eine im Staatseigentum stehende 
Strecke, Frankfurt a. O.—Berlin. 

Die Kosten der Herstellung der 17,95 Meilen langen Strecke von 
Kreuz bis Frankfurt a. O. einschließlich des Baues der Brücken über die 
Oder und Warthe und einschließlich der Befestigungsanlagen bei Cüstrin 
waren mit 6 986 900 Talern, die Kosten für die Legung eines zweiten Gleises 
auf der Berlin-Frankfurter Strecke, das bei dem steigenden Verkehr ohne¬ 
dies notwendig geworden war, mit 1 423 100 Talern veranschlagt. Da alle 
Vorarbeiten beendet waren und der Bau keine Schwierigkeiten bot, hoffte 
man, die Bahn im Jahre 1858 in Betrieb nehmen zu können. 

Durch A. K. 0 vom 19. März 1856 hatte der König den Handelsminister 
bereits ermächtigt, die Vorbereitungen des Baues und den Bau selbst einer 
besonderen Kommission, der „Königlichen Kommission für den Bau der 
Kreuz-Cüstrin-Frankfurter Eisenbahn“ zu übertragen, die in Frankfurt 
ihren Sitz hatte. Sie begann ihre Tätigkeit am 1. April 1856. 

Bei den Kommissionsberatungen im Abgeordnetenhaus war man 
nicht darüber im Zweifel, daß die Ostbahn von dem Betriebe jeder Privat¬ 
bahn unabhängig zu machen und die neue Strecke als Staatsbahn auszu- 
bäuen sei. Die Notwendigkeit des zweiten Gleises auf der Strecke Berlin— 
Frankfurt a. O. war auch nicht zweifelhaft. Darüber aber war man sich 
nicht vollständig im klaren, wie der Anschluß an eine Staatsstrecke am 
zweckmäßigsten zu erreichen sei. 

Ein scharfer Gegner entstand der Regierung besonders in dem Abge¬ 
ordneten von Kamptz, der von einer Hinausschiebung des Ausbaues der 
eigentlichen Ostbahn nichts wissen wollte und den von 76 Mitgliedern 
unterstützten Antrag einbrachte, 

die Staatsregierung zu ersuchen, in der nächsten Session einen 
Gesetzentwurf wegen Vollendung des Baues der Ostbahn vermittels 
Ausführung einer direkten Eisenbahn von Cüstrin nach Berlin für 
Rechnung des Staats vorzulegen. 

Er glaubte, den Zusicherungen der Regierung, daß die Strecke Berlin— 
Cüstrin keineswegs als erledigt anzusehen sei, nicht vertrauen zu können 
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und verlangte sofortige Inangriffnahme. Allerdings mußte ja zunächst auf¬ 
fallen, daß die Regierung diesen in allen Denkschriften, bei allen Unter¬ 
suchungen als den kürzesten, natürlichsten, dabei auch ertragreichsten 
bezeichneten Teil der Ostbahn wieder zurückstellen wollte. Diese 11,2 Meilen 
lange Strecke umfaßte ein Bahngebiet von etwa 30 Quadratmeilen mit rund 
94 000 Menschen, 3 130 Seelen auf eine Quadratmeile, was einen Überschuß 
von 800 über den Durchschnitt der Provinz darstellte. Das Land war frucht¬ 
bar, zum Teil reich und wohl angebaut, von zahlreichen Chausseen durch¬ 
zogen, betrieb Landwirtschaft und Viehzucht in ausgedehntem Maße, dazu 
die landwirtschaftlichen Nebengewerbe mit großem Erfolge. Neue Zucker¬ 
fabriken waren bereits vorhanden, Braunkohlengruben bestanden bei Buckow, 
Jahnsfelde, Wriezen, Freienwalde a. O., Göritz, Sonnenburg und Lands¬ 
berg a. W. Dazu hoben die Antragsteller hervor, daß ein gemeinsamer 
Bahnhof in Berlin nioht den Ostbahn- und den Schlesischen Verkehr werde 
bewältigen können, zumal zu Meßzeiten, oder wenn etwa Rußland seine 
Zollpolitik ändern und die russischen und polnischen Grenzen öffnen sollte. 

Die Ertragsfähigkeit der direkten Strecke wurde denn auoh von keiner 
Seite bestritten, die Regierung drang aber bei der Verteidigung ihrer Vorlage 
mit der Begründung durch, daß das Verkehrsgebiet der geforderten Bahn im 
Durchschnitt kaum zwei Meilen von der im Gesetz vorgeschlagenen ent¬ 
fernt liege, nur unbedeutende Städte wie Alt-Landsberg, Strausberg und 
Buckow, zum Teil auch unfruchtbare Gegenden berühre und unter keinen 
Umständen den ansehnliohen Kapitalsaufwand von 5 600 000 Talern recht- 
fertige. Da im übrigen der Bau der direkten Berliner Strecke nur hinaus¬ 
geschoben werden sollte, lehnte die Kommission den Antrag Kamptz ab. 

Auch ein Antrag, die Bestimmung in das Gesetz aufzunehmen, daß 
der Tarif für Personen und Frachten, die von Kreuz bis Berlin und 
vice versa direkt durchgehen, nur für die direkte Entfernung von 
Kreuz bis Berlin mit Weglassung des Umwegs über Frankfurt 
von 2,27 Meilen berechnet werden solle, 
wurde abgelehnt mit der Begründung, daß Tarifbestimmungen dem Ver¬ 
waltungsressort angehören. 

Wohl aber hatte man Bedenken und Zweifel, ob die Niederschlesisch- 
Märkische Strecke den ganzen Verkehr des Ostens zu dem ihrigen auf¬ 
nehmen könne und ob e i n Bahnhof in Berlin genügen werde. Infolgedessen 
sprach die Kommission die Erwartung aus, daß die Staatsregierung, sobald 
die neue Verbindung für den Verkehr zwischen Berlin und den östlichen 
Provinzen unzulänglich werde, den für diesen Fall als Bedürfnis anzuer¬ 
kennenden Ausbau der direkten Linie unverzüglich herbeiführen werde. 

In der Vollsitzung vom 16. April 1856 kam die Angelegenheit nicht 
zur Erledigung, da der Antrag des Abgeordneten von Patow, die Beratung 
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solange auszusetzen, bis zugleich über die Verwendung des von der Kriegs¬ 
anleihe vom 20. Mai 1854 verfügbar gebliebenen Betrages Beschluß ge¬ 
faßt werden könne, angenommen wurde. Am 50. März 1856 war der 
Friede von Paris geschlossen worden, der den Krimkrieg beendete, und 
man glaubte den Teil der durch Gesetz vom 20. Mai 1854 bewilligten An¬ 
leihe. der nicht verbraucht worden war, für die Eisenbahnvorlage ver¬ 
wenden zu können, also der Aufnahme einer neuen Anleihe von 14 Millionen 
Talern wenigstens zum Teil überhoben zu sein. Da die Staatsregierung 
sich aber außerstande erklärte, sofort Vorschläge für die Verwendung 
der noch verfügbaren Mittel der Kriegsanleihe zu machen, da deren Höhe 
nicht einmal feststehe, so kam die Angelegenheit wieder, und zwar schon 
am 19. April, zur Verhandlung. 

Zwei Abänderungsvorschläge, die trotz der Erklärung der Re¬ 
gierung die Kriegsanleihe zur Bestreitung der Kosten heranziehen und den 
für das Baujahr 1856 erforderlichen Bedarf vorschußweise aus den Be¬ 
ständen der Kriegsanleihe von 1854 entnehmen (von Wedell) oder end¬ 
gültig dieser Anleihe zur Last legen wollten (Wagener), waren bereits in der 
Kommission abgelehnt worden, ln der Vollsitzung w urde aber auch die 
in der Kommission angenommene Resolution, die Erwartung auf baldigen 
Ausbau der direkten Linie auszusprechen, abgelehnt und das Gesetz in der 
von der Kommission vorgeschlagenen Fassung angenommen. Die Geld¬ 
mittel sollten in der Weise beschafft werden, daß sie aus den Restbeständen 
der 1854 beschlossenen Anleihe von 30 Millionen Talern entnommen, so¬ 
weit diese für den Bedarf von 14 Millionen nicht ausreichten, aber durch 
eine nach Maßgabe der für die einzelnen Baujahre erforderlichen Geld¬ 
mittel in den Jahren 1856, 1857 und 1858 allmählich zu realisierende ver¬ 
zinsliche Staatsanleihe aufgebracht würden. 

Bei den Verhandlungen in der Kommission des Herrenhauses x ) wurde 
von einer Seite gegen das ganze Vorhaben der Ein wand erhoben, daß es 
,,den staats wirtschaftlichen Grundsätzen nicht entspreche, unter Auf¬ 
nahme von Anleihen, mit den Kräften der Steuerpflichtigen da Staats¬ 
bahnen zu bauen, wo allezeit die Privatspekulation sich zu dem Unter¬ 
nehmen geneigt und bereit finden werde. 4 ' Der Staat sei nur da nachhelfend 
und fördernd, allenfalls durch Selbstbau einzutreten berufen, wo es stra¬ 
tegische oder allgemeine Landesinteressen erheischten und die Privat¬ 
spekulation Anstand nehme. Obgleich man diesen Einwand mit der Be¬ 
gründung, daß der Staat ja den übrigen Teil der Ostbahn betreibe, die 
Stcuerkraft aber gar nicht in Anspruch genommen werden solle, zurückwies, 

M .Seit- «lern (besetz vom 30. Mai 1855 heißen die beiden Kammern des 
Landtages ,,Herrenhaus“ und „Haus der Abgeordneten“. 
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so zeigte sich doch und gerade in den Gründen für die Ablehnung, wie wenig 
damals noch der Staatsbahngedanke Geltung hatte. Er hatte in¬ 
folge der politischen Verstimmung sogar an Boden verloren. Von der Auf¬ 
fassung, Eisenbahnen grundsätzlich als Staatsbahnen zu bauen, war man 
weiter entfernt als je und man kam ihr in den nächsten Jahren nicht näher. 

Einige Petitionen, z. B. der Einwohner und Umwohner Seelows und 
des Magistrats von Königsberg i. P., der Strecke Cüstrin—Berlin der Vorzug 
zu geben oder doch beide Linien gleichzeitig zu bauen, wurden abgelehnt. 
Erwähnenswert ist aus der Königsberger Petition, daß sie auch 

die längst beschlossene Verlängerung der Ostbahn bis zur russischen 

Grenze sobald als möglich in die Wege zu leiten 

bat. Der Regierungskommissar gab daraufhin die Erklärung ab, daß diese 
Fortsetzung der Ostbahn unbedenklich sei und vom Staat in die Hand ge¬ 
nommen werden müßte und würde, daß man aber mit dem Bau der 20 Meilen 
langen Strecke nach Stallupönen warte, bis die Bahn zwischen St. Peters¬ 
burg und Warschau mindestens bis Wilna fertiggestellt sei, da dort die 
Ostbahn einmünden sollte. Am 24. April 1856 nahm das Herrenhaus das 
Gesetz in der Fassung dos Abgeordnetenhauses an. Veröffentlicht wurde 
es unterm 7. Mai 1856. 

Das von der neuen Bahn durchschnittene Land ist ein von Höhen 
eingeschlossenes, weit ausgedehntes Tal, das die Netze, Warthe und Oder 
aufnimmt und große Niederungen bildet. Die Bahn folgt dem Fuß der 
Höhen am nördlichen Talrande von Kreuz bis Cüstrin, überschreitet dort 
die Warthe und Oder, fällt auf dem linken Oderufer wieder in die Niederung, 
ersteigt bei Reitwein die Höhen des südlichen Talrandes und erreicht bei 
Lebus die Hochebene, auf der der Bahnhof von Frankfurt a. O. liegt. Da 
die Warthe- und Netzeniedeiungen gar nicht oder nur unvollkommen ein¬ 
gedeicht waren und von Hochwasser überflutet wurden, auch der Boden aus 
tiefen Torf- und Moorlagern bestand, so mußte man mit dem Bahnkörper 
möglichst an die Höhen herangehen. Bei Alt-Beelitz, wo die Netze dicht 
am Höhenzuge entlangfließt, war man gezwungen, die Bahn über die Höhe 
zu führen, da die Verlegung des Flußbettes zu große Kosten verursacht hätte. 
An größeren Bauwerken waren auszuführen die Brücken bei Cüstrin, von 
denen die Warthebrücke zwei Durchfahrtöffnungen von 32 Fuß (10 m) 
und 34 Fuß (10,7 m) hatte, und der Viadukt bei Wüste Cunersdorf 9 km 
von Frankfurt a. 0. entfernt. An der Strecke lagen die Bahnhöfe Driesen, 
Friedeberg, Zantoch, Landsberg, Vietz, Cüstrin (jetzt Cüstrin Altstadt), 
Podelzig, Lebus und die Haltestellen Alt-Carbe, Gurkow, Dühringshof, 
Döllens-Radung, Tamsel. Die Schiffahrt auf der Warthe und Oder verlangte 
die Anlage von Drehbrücken, die Festungswerke erforderten drei Zugklappen. 
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Diese Eisengitterbrücken lieferte die Firma Borsig in Berlin, und zwar zum 
Durchschnittspreise von 13 Talern für einen Zentner Eisen. Nachdem 
am 26. September 1857 die Oderbrüoke fahrbar und damit die neue Strecke 
fertig geworden war, wurde der Betrieb am 12. Oktober 1857 eröffnet. 

An demselben Tage wurden die Weichsel- und Nogat¬ 
brücken dem Verkehr übergeben. 

Die jetzt nur dem Fuhrwerks- und Fußgängerverkehr dienende ältere 
Dirschauer Brücke *) ist 837 m lang und hat zwischen zwei je 32 m breiten 
Uferpfeilem und fünf massiven Strompfeilern, von denen zwei im eigent¬ 
lichen Strombett stehen, sechs Öffnungen, jede von 121 m Weite im Lichten. 
Die Mittelpfeiler sind in Gestalt von Schiffen gebaut, 26 m lang und fast 
10 m breit. Der Fuß sämtlicher Pfeiler ist aus über 3 m starker Betonmauer 
gebildet, aus der sich das von Klinkerziegeln in hydraulischem Mörtel aus¬ 
geführte Mauerwerk erhebt. Der auf den gemauerten Pfeilern ruhende 
Oberbau besteht aus zwei schmiedeeisernen Gitterträgern von je 8,68 m 
Höhe, verbunden durch Querträger, welche die Fahrbahn mittels Lang¬ 
balken unterstützen. Überragt wird das Eisengitterwerk von 14 Türmen 
in gotischem Stil, je zwei auf einem Pfeiler. Der eingleisige Schienenstrang 
lag in der Mitte, zu jeder Seite eine einspurige Bahn für Landfuhrwerk. 
Da bei einer lichten Entfernung der beiden Gitterträger von nur 6,43 m die 
drei Bahnen nicht voneinander getrennt waren, so mußte die Brücke 
während der Durchfahrt der Züge für Fuhrwerk abgesperrt werden. Außer¬ 
halb der Gitter laufen auf beiden Seiten 0,94 m breite Fußw r ege entlang. 

Das Pfeilermauerwerk und der Oberbau der Nogatbrücke bei Marien¬ 
burg ist ähnlich konstruiert. Sie hat zwei Hauptöffnungen von je 97,22 in 
Weite, einen Mittelpfeiler von 6,90 m und zwei Landpfeiler von 6,28 in 
Stärke. Rechts vom Fluß ist das Vorufer und links die Böschung des Nogat¬ 
deiches mit je einem in Backstein gewölbten Bogen von 16,32 m Weite 
besonders überbrückt, so daß die ganze Brücke 279,5 m lang ist. Das Eisen¬ 
werk ist 7 m hoch. Das Schienengeleise, die Fuhrwerkswege und die Fuß¬ 
steige waren wie bei der Weichselbrücke angelegt. 

Zur Eröffnung der Weichsel- und Nogatbrücken, die mit Recht für 
ein technisches Wunderwerk galten, war eine großartige Feier geplant, 
die aber angeblioh wegen des Ausbruchs der Cholera in Ost- und West¬ 
preußen 2 ) unterblieben ist. 

*) Die neue Dirschauer Eisonbahnbrücke ist in den Jahren 1888 bis 1890 
gebaut worden. 

*) Wohl auch wegen der Erkrankung des Königs, der seinem Bruder, dem 
Prinzen Wilhelm von Preußen am 23. Oktober 1857 die Stellvertretung in den 
Regierungsgeschäften und am 7. Oktober 1858 die Regentschaft übertrug. 
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Kapitel 6. 

Die Urenzstrecken der Ostbahn. 

Die Weiterentwicklung der Ostbahn ruhte nunmehr im westlichen 
Teile bis zum Jahre 1864. Dafür entstanden im Osten neue Strecken, 
die im Zwischenraum von einem Jahre, 1860 und 1861, die russische und 
die polnische Grenze erreichten. 

Die erste preußische Eisenbahndenkschrift von 1842 1 ) hatte schon die 
Fortsetzung der östlichen Eisenbahn bis zur Grenze durch Verlängerung 
der Bahn von Königsberg bis Stallupönen in Aussicht genommen. Daneben 
bestand der Plan, für Danzig einen anderen Übergang nach Rußland oder 
Polen zu schaffen, der diesem Hafen besondere Vorteile bot. Beide Pläne 
liefen nebeneinander her. 

I. Die Strecke Königsberg — Stallupönen — Eydt- 

kühnen. 

Schon im Jahre 1853 baten die beteiligten Städte und Kreise, unter 
ihnen der Hauptstapelplatz für Masuren und Litauen, Insterburg, damals 
eine Stadt von 9000 Einwohnern, in einem Immediatgesuch an den König 
um die Fortsetzung der Bahn bis zur Grenze. Die Direktion der Ostbalm 
erhielt bereits am 21. Oktober 1853 den Auftrag zu allgemeinen Vorarbeiten. 
Von verschiedenen Seiten erhoben sich aber Bedenken gegen den Bau, wie 
er geplant war. Der Kriegsminister, der anfänglich im Interesse der Landes¬ 
verteidigung Einwendungen erhoben hatte, räumte schließlich ein, daß die 
militärischen Interessen vor denen des Handels und vor den Forderungen 
der Entwicklung Ostpreußens zurücktreten könnten. Überschüttet wurde 
die Regierung, die die Linie möglichst gerade von Königsberg bis zur 
Grenze führen wollte, aber von Eingaben der nicht berührten Kreise und 
Städte, die Linienveränderungen verlangten. Sämtliche Wünsche wurden 
abgelehnt. Man war ja in diesem Punkte davon abhängig, wo die russische 
Bahn, die inzwischen begonnene St. Petersburg-Warschauer Eisenbahn, am 
bequemsten und wirtschaftlichsten zu erreichen war oder wo sie die 
preußische Grenze berühren würde. 

In Rußland entstanden während der Regierungszeit des Kaisers 
Nikolaus I. 2 ) nur sehr wenig Bahnen. Außer der nur 25 Werst 3 ) langen, 
1838 eröffneten Bahn nach seiner Sommerresidenz Zarskoje Selo gestattete 
der Kaiser nur den Bau der, vollständig im Jahre 1851 eröffneten, St. Peters¬ 
burg-Moskauer und der Warschau-Krakauer Eisenbahn. Erst durch den 
Krimkrieg 4 ) lernte man den Wert des neuen Verkehrsmittels schätzen. 
Immerhin plante man schon eine Bahnverbindung St. Petersburgs mit 

*) Vergl. S. 887. — *) 1825—1855. *) 27 km. — 4 ) 1853—1856. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



n:>4 


Die Entwicklung der Königlich Preußischen Ostbahn. 


Wien unter Benutzung der bestehenden Warschau-Krakauer Linie. A on 
dieser Hauptstrecke sollte eine Zweigbahn nach Libau führen, ein Vorhaben, 
das für den Handel des eine Bahnverbindung mit Rußland noch ent¬ 
behrenden Königsberg höchst bedrohlich war. Die Ausführung der Zweig¬ 
strecke unterblieb, weil die bald darauf eintretende Spannung zwischen 
Rußland und Österreich es dem Zaren ratsam erscheinen ließ, seinen zweiten 
westlichen Nachbar, Preußen, bei guter Laune zu erhalten. 

An die zu Beginn der 50er Jahre begonnene Eisenbahn von St. Peters¬ 
burg nach Warschau w ollte man von Preußen aus anschließen. Ein Bericht 
des preußischen Gesandten in Petersburg vom 6. Juli 1854 teilte mit, daß 
das Planum zwar bis Bjelostok vollendet sei, daß die Fertigstellung der Bahn 
sich aber nicht vorher bestimmen lasse, da der Bau in Warschau und Polen 
ganz eingestellt sei und in Rußland sehr lau betrieben würde. Ein schärferes 
Vorgehen auf der von Petersburg nach Warschau vorgesehenen Linie w ar 
also erst nach Beendigung des russisch-türkischen Krieges zu erwarten. 

Während so das wesentlichste der Grenzstrecke noch ungewiß war, 
setzte in den preußischen Zeitungen ein scharfer Kampf ein zwischen Litauen 
und Masuren, ob bei Stallupönen oder bei Lyck der Grenzübergang herzu¬ 
stellen sei. Im allgemeinen entschied sich die öffentliche Meinung für die 
längere, über Bartenstein zwischen den masurischen Seen hindurchführende 
Strecke, die später von der Ostpreußischen Südbahn gebaut worden ist. 
Allem Streit machte im Oktober 1854 die russische Note ein Ende, die be¬ 
sagte, daß die Vereinigung der preußischen mit der russischen Strecke 
am vorteilhaftesten in der Nähe von Stallupönen erfolgen werde. Hatte 
es so den Anschein, als wenn in kurzer Zeit eine Eisenbahn die Grenze 
überschreiten und Preußen mit Rußland in regen Verkehr setzen würde, 
so wurde die preußische Regierung und die Öffentlichkeit darin bestärkt, 
als die russische Regierung dem Vorschlag zustimmte, daß der Vorsitzende 
der Direktion der Ostbahn zu seiner Unterrichtung die in Rußland im Bau 
befindlichen Stecken zwischen St. Petersburg und Warschau bereisen sollte. 

Von preußischer Seite suchte man zu erreichen, daß die russische Bahn 
von Dünaburg aus möglichst der Grenze genähert, also nicht über Wilna, 
wie beabsichtigt, sondern mehr westlich ü b e r K o w n o gebaut würde. Die 
russische Regierung ging darauf nicht ein, da sie damit die gerade Verbindungs¬ 
linie zwischen Petersburg und Warschau verlassen hätte, genehmigte aber die 
Grenzübergangsbahn Anfang 1855 als Zweigbahn von Wilna über Kowno 
nach Eydtkuhnen. Daraufhin erhielt der Handelsminister durch A. K. O. 
vom 7. Mai 1855 die Ermächtigung, mit den Russen wegen Vereinbarung 
besonderer Bedingungen für den Übergang und Anschluß der Bahnen in 
Verbindung zu treten, zugleich aber die Weisung, bei dieser Gelegenheit 
für die Fortsetzung der Ostbahn nach Polen, nud zwar von Bromberg über 
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Thom nach Warschau, einzutreten. Wenn nun auch die russische Regierung 
zu Verhandlungen jeder Art sich sofort bereit erklärte, so konnte doch der 
für die Russen wenig glückliche türkische Krieg niemand im Zweifel darüber 
lassen, daß sowohl aus dem russischen als auch aus dem polnischen 
Eisenbahngrenzübergang so bald nichts werden würde, obgleich man 
wußte, daß Kaiser Alexander II. dem Eisenbahnbau wesentlich freundlicher 
gegenüberstand, als der am 2. März 1855 gestorbene Kaiser Nikolaus. Nach¬ 
dem Verhandlungen, die im Jahre 1853 der General Graf Kleinmichel mit 
einer amerikanischen Gesellschaft über den Ausbau des russischen Eisen¬ 
bahnnetzes eingeleitet hatte, im Jahre 1855 als aussichtslos eingestellt 
wurden, erging jedoch im August 1855 ein kaiserlicher Befehl zur Eröffnung 
von Verhandlungen mit Preußen. Russischer Vertreter war der General¬ 
major Kerbedz, der Direktor der Abteilung für Wasserbauten im Ministerium, 
der als sehr geschickt und ausgezeichnet in seinem Fach galt. Zu münd¬ 
lichen Verhandlungen kam es aber noch nicht. Ende des Jahres 1855 trat 
an Stelle des Generals Kleinmichel der General Tscheffkine. 

Die ersten Nachrichten, die über diesen nach Berlin gelangten, schienen 
einen guten Fortgang der Arbeiten zu versprechen. Seine fast übertriebene 
Gewissenhaftigkeit und an Starrsinn grenzende Energie sollten jedoch äußerst 
nachteilig auf den Gang der Verhandlungen einwirken. Er war von der 
Notwendigkeit der Eisenbahnen im allgemeinen, besonders einer Verbindung 
zwischen Preußen und Rußland überzeugt, versprach auch, seinen ganzen Ein¬ 
fluß dafür geltend zu machen, meinte aber sofort, daß vier Jahre mindestens 
bis zur Vollendung der Bahn hingehen würden, da man drei sehr große und 
schwierige Brücken noch nicht einmal begonnen habe und die Bauzeit in¬ 
folge des kurzen Sommers und des Eisganges stets sehr kurz sei. Im allge¬ 
meinen ging er jedoch auf die Wünsche Preußens wegen des Anschlusses ein. 

Die Langsamkeit im Fortschreiten der Grenzbahn, deren Gründe 
nicht in die Öffentlichkeit gelangten, hatte zur Folge, daß im Abgeordneten¬ 
haus der Abgeordnete von Sanden den Antrag einbrachte, 

die Königliche Regierung zu ersuchen, den Fortbau der Ostbahn 
von Königsberg bis zur russischen Grenze, sobald die Verhältnisse 
es irgend gestatten, für Rechnung des Staates beginnen zu lassen. 
Man hoffte, durch einen solchen Beschluß die Angelegenheit zu beschleunigen. 
Da der Krimkrieg durch den Frieden zu Paris (am 30. März 1856) beendet 
sei, könnten Hindernisse auf keiner Seite mehr vorliegen, zum mindesten 
solle man die Strecke bis Insterburg und Gumbinnen hersteilen. 

Die Staatsregierung erklärte den Antrag für unbegründet, da die 
Vorarbeiten auf preußischer Seite beendet seien, die Ausführung der Strecke 
aber von dem Fortschreiten der russischen Zweigbahn abhängig gemacht 
werden müsse, die noch nicht einmal feststehe. 
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Nach Beratung des Antrages in der Vollsitzung erklärte das Haus, 
daß es nach der vom Vertreter der Regierung abgegebenen Erklärung das 
Vertrauen hege, daß die Regierung das, was die Antragsteller erstreben, 
sobald die Verhältnisse es gestatten, herbeiführen werde, und die Ange¬ 
legenheit für erledigt ansehe. 

Schließlich ging auch das Jahr 1855 zu Ende, ohne daß etwas wesent¬ 
liches erreicht oder die Arbeiten fortgeschritten wären. 

Zu den Schwierigkeiten mit dem Ausland trat eine innerpreußische 
Verzögerung. Der Finanzminister von Bodelschwingh ernannte zwar 
Kommissare zu den Verhandlungen, erklärte aber gleichzeitig, daß nicht 
abzusehen sei, wann der Bau in Angriff genommen werden könne, da es an 
Mitteln dafür fehle. Außerdem verlangte er, während der Vertragsentwurf 
nur die Gleichzeitigkeit der Fertigstellung der preußischen und der russischen 
Grenzstrecke zur Bedingung machte, die Beschränkung der Verpflichtung 
Preußens auf den Fall, daß die Bahn von der Grenze über Kowno, Dünaburg 
bis St. Petersburg, also in ihrer ganzen Ausdehnung nach Norden, fertig 
sei. Es wmrde schließlich, nachdem von der Heydt die Entscheidung des 
Ministerpräsidenten angerufen hatte, die Fassung des Entwurfs für aus¬ 
reichend erachtet, da man das durch die russische Grenzstrecke Eydt- 
kühnen—Kowno erschlossene Hinterland zunächst für ausreichend hielt, 
um der Bahn Erträgnisse zu sichern. 

Zu den nun beginnenden Verhandlungen in Berlin hatte der König 
von Preußen den Geheimen Oberregierungsrat August Ludwig Freiherrn 
von der Reck, den Geheimen Finanzrat Wilhelm Alexander Scheele und den 
Wirklichen Legationsrat Julius Alexander Aloys Saint-Pierre, der Kaiser 
von Rußland den Generalmajor im Ingenieurkorps für Wege bauten Stanis¬ 
laus von Kerbedz zu Bevollmächtigten ernannt. Die beiden Regierungen 
verpflichteten sich, je für ihr Landesgebiet eine Zweigbahn von der Peters¬ 
burg-Warschauer Bahn über Kowno zur preußischen Grenze bei Eydt- 
kuhnen und von dort nach Königsberg hersteilen zu lassen. Abgesehen 
von der gemeinsamen Feststellung des Anschlußpunktes bei Eydtkuhnen 
w aren alle Bestimmungen über Richtung der Bahn und Wahl der Stationen 
der Entscheidung der betreffenden Landesregierung überlassen; nur sollte 
beim Grunderwerb, den Erdarbeiten und Kunstbauwerken sogleich ein 
Doppelgleis vorgesehen werden, dessen Legung allerdings erst bei Eintritt 
des Bedürfnisses zu erfolgen hätte. Trotz langwieriger, schon 1855 begonnener 
Vorstellungen ging die russische Regierung nicht von ihrer Forderung ab, 
daß die Spurweite auf dem russischen Gebiet 5 Fuß englischen Maßes 
im Lichten der Schienen betragen solle, während sie auf preußischem Gebiet 
allgemein 4 Fuß 8Vo Zoll betrug. Es blieb also bei der überaus verkehr¬ 
hemmenden Verschiedenheit der Spurweite, und selbst das schließliohe, 
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bescheidene Verlangen, die preußische Spur wenigstens für die Zweigbahn 
bis zum Anschluß an die russische Hauptlinie durchzuführen, hatte keinen 
Erfolg. Maßgebend hierfür waren w'ohl ausschließlich strategische Gründe. 
Als Grund gaben die russischen Vertreter bei den Verhandlungen an, daß 
eine Entscheidung des Kaisers von Rußland vorliege, wonach rechts der 
Weichsel die breite, russische Spur, links der Weichsel die schmale, aus¬ 
ländische anzuwenden sei. Der Betriebs Wechsel trat gemäß Artikel 7 des 
Staats Vertrages an der Grenze ein in der Weise, daß beide Eisenbahnen 
in unmittelbarer Nähe der Grenze je einen besonderen Endbahnhof anlegten, 
aber die preußischen Bahnzüge auf dem schmalen Gleis in den russischen 
Bahnhof, die russischen Züge auf dem breiten Gleis in den preußischen 
Bahnhof einfuhren. Ferner wurde über die Einrichtung der Grenzbahn¬ 
höfe, den Fahrplan, die Mitteilung der Tarife, die gleichmäßige Behandlung 
der Inländer und Ausländer auf der Eisenbahn, sowie über die sichere Durch¬ 
führung der Vertragsvereinbarungen bei Ausführung der Bahn durch einen 
Privatunternehmer Bestimmung getroffen. Den Zeitpunkt der Fertigstellung 
behandelte der Artikel 6: 

Die Bauarbeiten sollen, soweit als tunlich, dergestalt gefördert 
werden, daß die preußische und die russische Bahnstrecke zu gleicher 
Zeit vollendet und in Betrieb gesetzt wird. 

Die Königlich Preußische Regierung soll indes nicht verpflichtet 
sein, die Bahn von Königsberg nach Eydtkuhnen früher zu vollenden, 
als auch die Eisenbahn von St. Petersburg bis zu demjenigen Punkte, 
von welchem die 'russische Zweigbahn von der Hauptbahn abgehen 
wird, vollendet sein wird. 

Mit Rücksicht hierauf wird die Kaiserlich Russische Regierung 
die Königlich Preußische Regierung wenigstens zwei Jahre vorher da¬ 
von benachrichtigen, bis zu welchem Zeitpunkt die russische Zweigbahn 
und die Bahnstrecke von St. Petersburg bis zu dem Abgangspunkte 
der Zweigbahn von der Hauptbahn fertig sein wird. 

Dieser Vertrag sowie das Schlußprotokoll wurde von den Bevoll¬ 
mächtigten am 14. Februar 1857 unterzeichnet. 

Da in dem Vertrage für den Fall, daß sich kein Unternehmer fand, 
der Staat die Verpflichtung zum Bau der Bahn übernommen hatte, so mußten 
in Preußen die Kammern um ihre Zustimmung angegangen werden. Die 
Denkschrift, die gleichzeitig den polnischen Grenzübergang bei Ottlotschin 
behandelte, schilderte kurz die Entstehung der Vorlage und wies auf die 
Wichtigkeit der Strecke hin, die sowohl den schon zwischen den preußischen 
Ostseehäfen und den inneren Provinzen Rußlands bestehenden, nicht un¬ 
erheblichen Handelsverkehr von dem Flußwege an sich ziehen und dadurch 
der Ostbahn beträchtliche Einnahmen verschaffen würde, als auch das 
letzte Verbindungsglied für einen großen internationalen Verkehr von 

Archir fßr Eisenbahnwesen. 1911. 7t 
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Nordosten nach Südwesten darstelle. Die Strecke selbst durchzog im 
übrigen eine Gegend, die durch Ackerbau und Viehzucht sich auszeichnete, 
und bot so erhebliche Beförderungsmengen. 

Beide preußischen Kammern billigten diese Ausführungen. Sie be¬ 
dauerten aber gleichzeitig die Verschiedenheit der preußischen und der 
russischen Spur und die dadurch notwendig werdenden Umladungen an 
der Grenze. Das Abgeordnetenhaus gab am 16. April, das Herrenhaus am 
27. April 1857 seine Zustimmung zu dem Vertrage. 

Da gegen Ende des Jahres 1857 von Tscheffkine die Nachricht eintraf, 
daß die mit dem Bau der russischen Bahn betraute Gesellschaft sich ver¬ 
pflichtet habe, die Zweigbahn vom Niemen, Kowno gegenüber, bis an die 
preußische Grenze bei Eydtkuhnen im Jahre 1859 zu vollenden und alle 
Mittel anzuwenden, um in demselben Jahre die Strecke von St. Petersburg 
bis Dünaburg dem Verkehr zu übergeben, so hatte man in Preußen kein 
Bedenken, die Volksvertretung auch um Bewilligung der Mittel für die 
neue Bahn zu ersuchen. Der Bahnteil zwischen Dünaburg und &owno 
sollte zwar erst 1861, noch dazu mit Ausnahme der Brücken, fertig werden; 
das blieb aber zunächst außer Betracht. Das Kapital für die russische 
Bahn war gezeichnet und dadurch die französische Eisenbahngesellschaft a\» 
Unternehmerin in Stand gesetzt, die Arbeiten mit Nachdruck zu betreiben. 
Die Strecke St. Petersburg—Gatschina war bereits seit 1. November 1853 
im Betriebe, Gatschina—Luga, 86 Werst 1 ) lang, wurde am 5. Dezember 1857 
eröffnet, die Eröffnung der Linie Luga—Pskow stand nach russischen Mit¬ 
teilungen nahe bevor, und im Frühjahr 1858 sollten die Arbeiten von 
Pskow biB Wilna und bis zur preußischen Grenze in Angriff genommen 
werden, so daß Eydtkuhnen—Kowno 1859 betriebsfähig werden konnte. 

Nun hatte zwar Preußen nach Artikel 6 des Staats Vertrages bei der 
Lage des Baues in Rußland voraussichtlich Zeit bis 1861; es erschien aber 
wirtschaftlich, schon jetzt den Bau zwischen Königsberg und der Grenze 
zu beginnen, um ihn nicht durch unnötige Eile zu verteuern. Die Motive 
des Anleihegesetzes beschränkten sich darauf, die bei Vorlage des Staats¬ 
vertrages angeführten Gründe zu wiederholen, besonders die Möglichkeit 
der Privatuntemehmung durch den Hinweis abzulehnen, daß die Ostbahn 
in ihrer ganzen Strecke vom Staat betrieben werden müsse und zu einem 
so wesentlichen Teil nicht in Privathänden bleiben könne. Das Gesetz 
forderte die Genehmigung einer verzinslichen Anleihe von 7 500 000 Talern, 
die vom Jahre 1868 an nach Bedarf zu verausgaben seien, und schlug eine 
H prozentige Tilgung nach Eröffnung des Betriebes vor. 

Die Kommission des Abgeordnetenhauses untersuchte nur noch. 

‘) 92 km. 
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ob der Zeitpunkt gekommen sei, um mit dem Bau zu beginnen, und ob es 
angemessen sei, ihn für Rechnung des Staates vorzunehmen. Die erste Frage 
wurde umso eher bejaht, als die russische Regierung erklärt hatte, sie würde, 
falls die preußische Strecke 1859 nicht vollendet werden könnte, es vor¬ 
ziehen, die Zweigbahn von Wilna über Kowno nach Eydtkuhnen noch nicht 
zu bauen, sondern alle Kräfte der Hauptbahn St. Pertersburg—Warschau 
zuzuwenden. Man wies auch darauf hin, daß die Ostbahn im eigenen Lande 
je eher je besser vollendet werden müsse, da sie „als Trägerin der Maoht 
des ganzen Staates, als Trägerin der Intelligenz wie des Handels und der 
Industrie zu erachten“ sei. Der Staatsbau schien aus den in den Motiven 
enthaltenen Gründen allein möglich. Man bewilligte indes nicht eine Anleihe, 
„im Betrage“ sondern „bis zum Betrage“ von 7 500 000 Talern, da man 
hoffte, im Eisenbahnfonds oder in sonstigen Beständen noch Mittel ver¬ 
fügbar zu haben. Der Tilgungssatz wurde von % % auf 1 % heraufgesetzt, 
wie es in den bisherigen Eisenbahnanleihegesetzen vorgeschrieben war. 
Mit diesen Änderungen wurde das Gesetz am 13. April 1858 angenommen. 
Über eine Petition des Gewerberats zu Bromberg, dem Staatsmini¬ 
sterium zu empfehlen, so schleunig wie möglich und jedenfalls noch im 
Jahre 1858 die Arbeiten zur Herstellung auch der Eisenbahn von Brom¬ 
berg bis zur polnischen Grenze beginnen zu lassen, ging man zur Tages¬ 
ordnung über, da man dafür hielt, daß „für jetzt die Kräfte des Staates da¬ 
hin zu richten seien, zuvörderst den Ausbau des nördlichen Grenzüberganges 
zu bewerkstelligen“ und dadurch genügend in Anspruch genommen würden.. 

Das Herrenhaus stimmte am 21. April 1858 dem Gesetzentwurf zu. 

Der Ausführung der Strecke stand, jetzt nichts mehr im Wege. .Noch 
im Juni 1858 schien es festzustehen, daß die Strecke Kowno—Eydtkuhpen 
1859, spätestens aber im Frühjahr 1860 den Verkehr eröffnen könnte. Eine, 
Bereisung der russischen Linie durch den Regierungs- und Baurat Opper¬ 
mann zeigte jedoch, daß diese Erwartung sich nicht erfüllen werde. Es war 
in Rußland für den Bau der Strecke noch fast nichts geschehen. Auch ein 
Bericht des preußischen Gesandten vom 5. August 1858 sprach von dem voll-, 
kommenen Stillstand des Unternehmens in Rußland. Mißhelligkeiten 
älteren Ursprungs zwischen Tscheffkine und dem Komitee der St. Peters¬ 
burg-Warschauer Eisenbahn waren bei Verhandlungen über die Zweigbahn 
von Kowno zur Grenze, insbesondere wegen der Eisenbahnbrücke über den 
Niemen, deren Kosten auf 200 000 Silberrubel veranschlagt waren, und wegen 
der Richtung der Bahn diesseits und jenseits Kowno von neuem hervor¬ 
getreten. Tscheffkine wollte die alten Pläne des Generals Kerbedz, das 
Komitee die neuen eines französischen Ingenieurs ausführen. Die Er¬ 
örterungen nahmen einen heftigen, ja feindseligen Charakter an. In seiner 
Bedrängnis wandte sich der Ingenieur Colignon an den preußischen Ge- 
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sandten und bat ihn um Vermittlung, da sonst an der Halsstarrigkeit 
Tscheffkines das ganze Unternehmen scheitern werde. Er müßte entweder 
aus seiner Stellung entfernt oder durch die englische oder französische 
Regierung zur Nachgiebigkeit gezwungen werden. Als der Gesandte, um 
die Angelegenheit zu fördern, mit dem Fürsten Gortschakoff darüber sprach, 
gab dieser zu, daß Tscheffkine dem Unternehmen viel Schwierigkeiten 
bereite. Er warnte aber gleichzeitig davor, auf die Beschwerden der „schwatz¬ 
haften“ Franzosen allzuviel zu geben, da sie überall zu klagen und zu mäkeln 
hätten. Anfang Oktober überreichte der Gesandte eine formelle Note an 
Gortschakoff, als er erfahren hatte, daß Tscheffkine plötzlich an das Komitee 
der Eisenbahngesellschaft das Ansinnen gestellt habe, noch im Herbst 1858 
die Arbeiten an der Bahnlinie Kowno—Eydtkuhnen, wenn auch nur mit 
wenigen Arbeitern aufzunehmen, „um dem preußischen Gouvernement 
gegenüber eine Art Demonstration zu machen und dasselbe zu dem Glauben 
zu verleiten, als ob fortwährend an der Bahnstrecke gearbeitet würde“, — 
ein Verlangen, welches das Komitee abgelehnt hatte. In der Antwort 
gab Tscheffkine sich den Anschein, als ob er nach Berlin nur die Zusicherung 
der russischen Eisenbahngesellschaft mitgeteilt, selbst aber für die russische 
Regierung keine Verpflichtung wegen Herstellung der Bahn übernommen 
hätte. Er hoffte trotzdem auf die Beendigung des Baues im Jahre 1860 
und versprach, auf die Gesellschaft in diesem Sinne einzuwirken. 

Demgegenüber wünschte der Handelsminister von der Heydt eine ener¬ 
gische Weiterverfolgung im diplomatischen Wege auf Grund des Artikels 6 
des Staatsverträges, der nach seiner Auffassung eine Verpflichtung der 
russischen Regierung geschaffen habe. Noch vor dem Ende des Jahres 1858 
wurde jedoch durch das Eingreifen des sächsischen Gesandten von Seebach, 
der sich für die russische Bahn persönlich interessierte, die Lage günstiger. 
Ein Komitee, das alle Streitigkeiten Tscheffkines mit der Eisenbahngesell¬ 
schaft zu schlichten hatte, wurde eingesetzt. Wie wichtig der russischen 
Regierung die Sache schien und wie sehr sie bemüht war, den unerquick¬ 
lichen Streit beizulegen, geht aus der Zusammensetzung dieses Komitees 
hervor. Es bestand unter anderen aus dem Herzog Georg von Mecklenburg- 
Strelitz, dem Fürsten Orloff, dem Chef des Großen Generalstabes von 
Liewen, dem Reichskanzler Grafen Nessebrode. Die diplomatische Ver¬ 
folgung der Sache hatte dagegen keinen wesentlichen Erfolg. Der Gesandte 
hatte Anfang 1859 auf Wunsch von der Heydts eine dringende Note an 
die russische Regierung gerichtet und darin um eine bestimmte Erklärung 
über die Fertigstellung der russischen Strecke gebeten. Er hatte darin 
jedoch nicht, wie der Handelsminister wünschte, von einer „Vertragspflichf", 
sondern nur von den Gründen gesprochen, welche die baldige Herstellung 
,,wünschenswert“ machten. Die Folge war denn auch, daß die russische 
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Regierung in Übereinstimmung mit der Ansicht Tscheffkines jede Verbind¬ 
lichkeit auf Grund des Artikels 6 bestritt und sich darauf berief, „que les 
travaux de construction seront autant que possible poussös de manidre 
a arriver en möme temps a l’achdvement du chemin de fer et ä sa mise en 
exploitation sur chacune des deux sections“. — Immerhin wurden die neu 
eingereichten Pläne des Ingenieurs Colignon nach kurzer Prüfung im März 
1859 genehmigt und der Bau in Angriff genommen. Das neu geschaffene 
russische Zentral-Eisenbahn-Komitee gestattete die zollfreie Einfuhr allen 
Bau- und Brückenmaterials auf die Dauer von 10 Jahren, und zwar sowohl 
für den russischen, wie auch, mit Beschränkung auf die größeren Brücken, 
für den polnischen Übergang. 

Nunmehr konnte auf preußischer Seite an die durch A. K. 0. vom 
15. März 1858 eingesetzte Eisenbahnkommission für den Bau der 
Königsberg-Eydtkuhnener Bahn die Weisung ergehen, den wegen des russi¬ 
schen Zauderns absichtlich verzögerten Bau ohne Einschränkung durchzu¬ 
führen und die bisher provisorisch vorgesehenen Gebäude und Gleisanlagen 
nach dem endgültigen Plane fertigzustellen. Da die provisorischen Empfangs¬ 
gebäude überall in Fachwerk fundamentiert waren, diese Bauart also nicht 
mehr rückgängig zu machen war, so konnte die Kommission dem Aufträge 
nicht überall naohkommen. Es wurde aber jetzt mit allem Eifer hüben 
und drüben gearbeitet. Als man auf eine preußische Anfrage in St. Peters¬ 
burg im Januar 1860 den November 1860 als voraussichtlichen Eröffnungs- 
monat angab und als am 7. Februar 1860 die 49 Werst (62 km) lange Teil¬ 
strecke Pskow—Ostrow eröffnet wurde, hatte man in Preußen keinen 
Zweifel mehr an der Gleichzeitigkeit der Fertigstellung und nahm am 
6. Juni 1860 die Strecke Königsberg—Stallupönen, die von dem damaligen 
Prinzregenten Wilhelm von Preußen persönlich eröffnet wurde, am 
15. August die Reststrecke Stallupönen—Eydtkuhnen in Betrieb. 

Noch in letzter Stunde versuchte der Minister von der Heydt, die so 
verkehrswidrige Verschiedenheit der Spurweite wenigstens in geringem 
Umfang einzuschränken. Gleich nach Eröffnung der preußischen Grenz¬ 
strecke schlug er vor, das zweite Gleis nach Kowno mit preußischer Spur 
zu bauen, da dann die Nachteile der Doppelspur wenigstens für den Handels¬ 
und Stapelplatz Kowno beseitigt waren, und nahm auch den Einfluß Bis¬ 
marcks, des damaligen Gesandten am Petersburger Hofe, in Anspruch. 
Einen Erfolg hatten jedoch dessen Bemühungen nicht. Der Grund für die 
Ablehnung war darin zu suchen, daß die Russen den Binnenhandel von 
Kowno nicht nach Preußen und den preußischen Häfen, sondern nach Riga 
und Libau leiten wollten. Die offizielle Antwort war denn auch durchaus 
ablehnend. Tolstoj führte als Gründe gegen das schmale Gleis und die dann 
nach Kowno zu verlegende Grenzabfertigung an, daß die Anlagen in Wir- 
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ballen schon zu weit vorgeschritten seien und daß zur Einschränkung des 
Schleichhandels die in Wirballen nicht zu umgehende vorläufige Zollrevision 
so eingehend und gründlich würde sein müssen wie die endgültige in Kowno. 
Zugleich lehnte er die von Preußen vorgeschlagene Einrichtung von Binnen- 
zollämtem ab, da Rußland besonders geartete Verhältnisse habe und der 
Umfang und die Schnelligkeit des Eisenbahnverkehrs in Zollangelegenheiten 
zu besonderer Vorsicht mahne. In Frankreich, das Preußen als Beispiel 
herangezogen habe, habe nur Paris ein solches Binnenzollamt. In Kowno 
hielt er die Errichtung eines Zollamts gar nicht für erforderlich, da das den 
Niemen herabkommende Getreide und Holz nicht auf die Eisenbahn über¬ 
gehen, sondern den Wasserweg beibehalten werde. Der Verkehr von Preußen 
werde dort aber auch nicht auf den Wasserweg übergehen, da abwärts 
das Flußgebiet zu unwichtig, flußaufwärts wegen des schlechten Fahr¬ 
wassers aber unerreichbar sei. Das Vorliegen strategischer Gründe bestritt 
er durchaus. Somit war auch der letzte Versuch, den Spurwechsel zu ver¬ 
meiden oder zu beschränken, gescheitert. 

Am 3. November 1860 wurde die russische Teilstrecke Ostrow— 
Dünaburg, jetzt Dwinsk, eröffnet und die Vollendung von Kowno—Eydt- 
kuhnen für den Dezember in Aussicht gestellt. Tatsächlich konnte die 
Strecke erst am 11. April 1861 in Betrieb genommen 1 ) und damit der direkte 
Verkehr zwischen Berlin und St. Petersburg durchgeführt werden. 

II. Die Strecke Bromberg — Thorn — Lowicz. 

War die Strecke Bromberg—Thom mit einem Ansohluß an das Aus¬ 
land auch nicht in der Denkschrift von 1842 erwähnt, so waren die Bestre¬ 
bungen der beteiligten Städte und Kreise, diese Linie auszubauen, doch so 
alt, wie der Plan der Ostbahn überhaupt. Besonders die Ältesten der 
Danziger Kaufmannschaft wiesen immer von neuem darauf hin, wie 
wichtig für die Stadt Danzig eine Verbindung mit Lowicz wäre, das seit 1845 
mit Warschau durch die Warschau-Wiener Eisenbahn verbunden war. Sie 
meinten, dann mit Triest und Hamburg wieder in Wettbewerb treten zu 
können und hofften, dadurch „der in der Natur begründeten Verbindung 
Polens mit der Ostsee wieder zu ihrem Recht zu verhelfen“. Dazu kam, 
daß Danzig in der Erschließung des inneren Rußlands durch die von Königs¬ 
berg über die Grenze zu führende Bahn für sich selbst keine Vorteile sah, 


‘) Aus einem Bericht Bismarcks vom 30. November 1860 sei als Kuriosum 
erwähnt, daß die Briefpost immer noch auf der alten Poststraße von Tauroggen 
über Biga nach Pskow befördert wurde und erst dort auf die Eisenbahn gelangte, 
während doch die Strecke Königsberg—Eydtkuhnen—St. Petersburg mit Aus¬ 
nahme der nur 87 km langen Strecke Kowno—Wirballen schon regelrecht be¬ 
trieben wurde. 
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gegen diesen alten Konkurrenzhalen aber natürlich nicht zurückstehen 
wollte. Da zunächst nicht einmal die Ostbahn in Preußen gesichert war, 
konnte der Handelsminister auf internationale Pläne nicht sein Augenmerk 
richten und gab derartige Anträge und Petitionen stets an den Minister 
der Auswärtigen Angelegenheiten ab. 

Sobald jedoch 1849 das Ostbahngesetz ergangen war, nahm er sofort 
Gelegenheit, den mit der Verwaltung des Königreichs Polen betrauten 
Fürsten von Warschau, Paskewitsch, für den Plan zu erwärmen und seine 
Verwendung bei der Kaiserlichen Regierung zu erlangen. Gleichzeitig 
wurden die preußischen Vertreter in Warschau und St. Petersburg mit 
Weisungen versehen. 

Die Eisenbahn Verhältnisse lagen damals in Polen außerordentlich un¬ 
günstig. Der Gesandte konnte denn auch nur berichten, daß es schwer halten 
wüide, das russische Gouvernement zur Verwirklichung ähnlicher Pläne 
zu bewegen. Die Petersburg-Warschauer Bahn war zwar genehmigt, die 
Ausführung lag aber ncch in weitem Felde, da man auch in Rußland, wie 
in Preußen, vor der Entscheidung stand, ob der Staats- oder Privatbau ge¬ 
wählt werden sollte. Die Nachrichten des Warschauer Generalkonsuls 
lauteten nicht günstiger. Die schon seit mehreren Jahren im Betriebe be¬ 
findliche Warschau-Wiener Eisenbahn sollte eine Zweigstrecke nach der 
preußischen Grenze als Privatbahn auf Aktien gegen eine 4 prozentige 
Zinsgarantie des Staates bauen. Ein Bankier Steinkeller in Warschau 
hatte auch Aktien für 7 Millionen Gulden polnisch untergebracht, so daß 
mit dem Bau begonnen weiden konnte. Als der Betrag verbraucht war, 
schoß das Gouvernement 6 Millionen Gulden vor in der Hoffnung, daß auch 
die anderen Aktien noch Abnehmer finden würden. Es gelang jedoch nicht, 
sie unterzubringen, und auch die vorgeschossene Summe wurde verbaut. 
Nachdem daraufhin ein Ausschuß die Sache untersucht hatte, sah sich der 
Staat gezwungen, selbst den Bau zu übernehmen, wollte er nicht die dafür 
hergegebenen Beträge ganz verlieren und für die untergebrachten 7 Millionen 
noch die Garantiezinsen zahlen. Auch war eine große Menge Baumaterial 
schon an Ort und Stelle geschafft. Der Bau wurde also auf Staatskosten 
fortgesetzt. In Warschau war jedoch keine Stimmung für den Anschluß 
der Zweigbahn an das preußisohe Netz. Der schon bestehende Wasserweg 
auf der Weichsel und die Unmöglichkeit, Geld für ein solches Unternehmen 
in Polen flüssig zu machen, sprachen dagegen. Auch ging das Bestreben 
dahin, die russischen Ostseehäfen mit der Eisenbahn zu erreichen, nicht 
aber Danzig. Da das Reisen in Rußland und Polen durch Verwaltungsmaß¬ 
regeln sehr erschwert wurde, so war auf einen größeren Personenverkehr nicht 
zu rechnen. Jeder, der ins Ausland reisen, z. B. ein ausländisches Bad seiner 
Gesundheit wegen besuchen wollte, bedurfte dazu des kaiserlichen Konsenses. 
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Diese Bestimmungen wurden zwar von Alexander II. aufgehoben oder wesent¬ 
lich gemildert; immerhin waren auch unter seiner Regierung für einen Paß, 
wenn man zum Vergnügen reiste, nach wie vor 250 Rubel zu zahlen. 

Ganz besonders fiel ins Gewicht, daß Fürst Paske witsch trotz seiner 
freundlichen Gesinnung für das von ihm eroberte Polen grundsätzlich allen 
Eisenbahnverbindungen abgeneigt war. Gleichwohl gab man es in Preußen 
nicht auf, eine günstige Lösung zu finden. Auf Anregung des Handels¬ 
ministers von der Heydt verwandte sich der Ministerpräsident von Man- 
teuffel, der im Jahre 1851 als Begleiter des Königs Friedrich Wilhelm IV. 
nach Warschau kam, für den Plan, indem er auf die dadurch zu schaffende 
durchgehende Verbindung Polens mit Hamburg, Belgien, Frankreich, 
England hinwies. Der Reichskanzler von Rußland, Graf von Nessebrode, 
konnte ihm jedoch keine Zusagen machen und entschuldigte dies damit, 
daß Rußland mit den Eisenbahnen im Innern schon soviel zu tun habe. 

Im März 1852 waren die 1851 begonnenen Vorarbeiten der Ost¬ 
bahndirektion beendet. Die Kosten betrugen nach dem Voranschlag für die 
Strecke von Bromberg über Thorn bis zur Grenze bei Ottlotschin 1 637 000 
Taler. Im wesentlichen entsprach die geplante Linie der später gebauten 
Strecke. Sie lief in östlicher Richtung von Bromberg am linken Ufer der 
Brahe entlang, überschritt diesen Fluß bei Czersk, jetzt Brahnau, und blieb 
auf dem linken Weichselufer bis Thorn, wo der Bahnhof in dem Brückenkopf 
der Festung Thorn untergebracht war, die selbst am rechten Ufer lag. 

Es war erklärlich, daß der Magistrat und die Stadtverordneten von Thorn 
baten, die Bahn auf das rechte Weichselufer zu führen und etwa bei Leibitsch 
die Grenze zu erreichen, damit Thorn seine Jahrhunderte hindurch behauptete 
Stellung als Handelsplatz für Polen wieder einnehmen könne. Zur Er¬ 
sparung der Kosten schlugen sie sogar vor, vom Bau einer Eisenbahnbrücke 
noch abzusehen, da ja die bestehende Thomer hölzerne Jochbrücke für die 
Beförderung der Personen und Güter zu Wagen nach dem anderen Ufer 
ausreiche. Man scheute jedoch im Ministerium die Kosten der auf die Dauer 
nicht zu entbehrenden Eisenbahnbrücke und lehnte den Antrag ab. 

In Polen war die Stimmung unverändert. Wie der Minister von der 
Heydt in der Sitzung des Herrenhauses am 4. Mai 1853 ausführte, war den 
Russen und Polen die Bahn als Verkehrseinrichtung völlig gleichgültig, i 
Sie legten nur Wert auf sie, insoweit der Schleichhandel dadurch überwacht 
und eingedämmt werden konnte, und weil mit ihrer Anlage die Einrichtung , 
von Telegraphenlinien Hand in Hand ging. Nur wenn man auf dieser Grund¬ 
lage mit den Russen verhandelte, ihnen die Auswahl der Stelle der Uber- ( 
sclireitung der Grenze überließ und von der militärischen Seite der Frage 
ganz schwieg, konnte allein ein Erfolg erhofft werden. Zwei Jahre fast 
ruhte die Angelegenheit, da der Bau der Warschau-Wiener Bahn nicht j 
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vorrückte und der russisch-türkische Krieg kein Interesse für Eisenbahnen 
aufkommen ließ. Mitte 1854 waren die Arbeiten bei Warschau ganz ein¬ 
gestellt und wurden nach Wiederbeginn nur sehr lässig fortgeführt. Erst 
zu Beginn des Jahres 1855 trat eine Wendung zum Besseren ein. 

In Oberschlesien wurde auf preußischer und polnischer Seite störend 
empfunden, daß die beide Länder verbindende Eisenbahn zwischen Granica 
und Myslowitz auf einer wenn auch nur kurzen Strecke das österreichische 
Gebiet berührte. Es bestand der Plan, eine Österreich vermeidende Schienen¬ 
verbindung zwischen der Oberschlesischen und der Warschau-Wiener Bahn, 
etwa von Kattowtiz nach Granica unter Überschreitung allein der deutsch- 
russischen Grenze zu schaffen, dem auch die russische Regierung nicht ab¬ 
geneigt schien. Es war nicht ausgeschlossen, daß bei den hierüber zu führen¬ 
den Verhandlungen auch der Thomer Übergang besprochen und für ihn 
ein günstiges Ergebnis erzielt wurde. Die darauf ergehende A. K. O. vom 
26. März 1855 genehmigte, daß wegen des Oberschlesischen Übergang» 
in Verhandlung getreten und bei dieser Gelegenheit von der russischen 
Regierung die Zulassung einer Eisenbahnverbindung zwischen Bromberg 
und Warschau über Thom in Anspruch genommen werde. 

Ehe jedoch die Verhandlungen begannen, traten die bereits bei der 
Königsberg-Eydtkuhnener Strecke erwähnten Meinungsverschiedenhei¬ 
ten zwischen dem Finanzminister Bcdelschwingh und dem Handelsminister 
von der Heydt hervor. Als dem Finanzminister der Entwurf des Staats¬ 
vertrages über die Thomer Grenzbahn vorgelegt wurde, in dem der Ausbau 
auf preußischer Seite als Staatsbahn versprochen wurde, sobald der Bau 
auf polnischem Gebiet gesichert sein würde, und die Vollendung in tunlichst 
kurzer Frist und gleichzeitig in Preußen und Polen zugesichert war, er¬ 
klärte er es ,,mit Rücksicht auf die Lage des Staatshaushalts für ganz un¬ 
statthaft“, in bezug auf den Zeitpunkt des Beginns und der Vollendung 
irgendeine Verpflichtung zu übernehmen, verlangte eine Änderung des 
Entwurfs dahin, daß die Regierungen sich besondere Vereinbarungen über 
diese Punkte vorbehielten, und lehnte die Vorlage eines Anleihegesetze» 
für die preußischen Strecken rundweg ab. Der Handelsminister trat seinen 
Ausführungen scharf entgegen. Er zeigte, daß die finanziellen Bedenken 
„durchaus irrig“ waren und der Standpunkt und das Vorgehen des Finanz¬ 
ministers den Interessen der preußischen Verwaltung geradezu schädlich 
sein mußte. Es wäre auch in höchstem Maße kurzsichtig gewesen, jetzt, 
wo die Russen endlich über die Thom-Warschauer Bahn im Anschluß an 
die Königsberg-Kownoer verhandeln wollten, also ihre Absicht, den Verkehr 
aus Polen nur den rassischen Seehäfen zuzuwenden, fallen oder doch außer 
acht ließen, und wo der Bau einer Bahn von Moskau nach Warschau im 
Gange war, an der Ertragsfähigkeit der preußischen Strecke zu zweifeln. 
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Der ganze Verkehr Polens nach dem Westen mußte der neuen Strecke 
zufallen; die Militärverwaltung konnte die Eisenbahnverbindung mit Thora 
unter keinen Umständen länger entbehren. Schließlich war auch die Furcht 
des Finanzministers unbegründet, daß die Russen die Vertragsbestimmung 
benutzen könnten, um Preußen zu dem Bau in allernächster Zeit zu drängen, 
da für die polnische Strecke bis zur Grenze noch so gut wie nichts getan 
worden war. Ehe also in Warschau ein Unternehmer gefunden wurde, der 
die dreimal längere polnische Strecke baute, mußte noch viel Zeit ins 
Land gehen. Diesen Erwägungen trat der Finanzminister schließlich bei, 
wünschte aber nun, daß in einem „Separatartikel zu dem offenen Vertrage 

das Einverständnis der kontrahierenden Regierungen. konstatiert 

würde, daß durch die Bestimmung“ des Artikels 4 Preußen nioht habe 
verpflichtet werden sollen, den Bau seiner Bahn vor dem Jahre 1859 zu 
beginnen. Erst als wegen der neuen Verzögerung von der Heydt die Ver¬ 
mittlung des Ministerpräsidenten anrief, ließ der Finanzminister auch 
diese Bedingung fallen und gab seinen Widerstand auf. 

Der nunmehr mit Schlußprotokoll vom 15. Dezember 1856 abge¬ 
schlossene Vertrag sprach in Artikel 1 die Verpflichtung der beiden 
Regierungen aus, eine Eisenbahn zwischen Bromberg und Lowicz zu bauen 
oder deren Bau und Betrieb zu gestatten. Als Grenzübergangspunkt wuide 
die Mühle bei Otloczynek in Aussicht genommen. Die Bestimmungen wegen 
des Grunderwerbs, der Eidarbeiten und der etwa erforderlich werdenden 
Legung eines zweiten Gleises waren dieselben wie im Staatsvertrage über 
den Eydtkuhnener Übergang. Als Spurweite war auf beiden Seiten der 
Grenze die in Preußen übliche von 4 Fuß 8 l / 2 Zoll englisch 1 ), die ja auch für 
die Strecke der Warschau-Wiener Bahn galt, zugelassen. Während Preußen 
den Bau auf Staatskosten zusagte, war über die Zeit im Artikel 4 vereinbart, 
daß „die Regierungen es sich angelegen sein lassen werden, den Bau der 
Eisenbahn von Bromberg nach Lowicz in tunlichst kurzer Frist zu sichern“. 
Auch waren sie darüber „einverstanden, daß der Bau auf dem beiderseitigen 
Gebiet gleichzeitig vollendet weiden soll“. Der Betriebswechsel sollte 
wie in Wirballen und Eydtkuhnen vor sich gehen, indem die preußischen 
Bahnzüge in den polnischen, die polnischen Bahnzüge in den preußischen 
Grenzbahnhof einfuhren. Gemäß Artikel 9 sollten die Fahr- und Fracht- 
tarifsätze auf der Bromberg-Lowiczer Bahn tunlichst in Übereinstimmung 
gebracht werden, soweit nicht durch die Verschiedenheit der Betriebs- und 
Verkehrsverhältnisse ein anderes bedingt wurde. Über die polizeiliche Re¬ 
vision der Pässe und die Zollabfertigung, über die gleichmäßige Behandlung 
der Inländer und Ausländer, die Regelung des Betriebes, die Übernahme 

J ) m. 
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de« Brief- und Fahrpostverkehrs, die Anlage von Telegraphen waren besondere 
Bestimmungen getroffen. Auch die Errichtung eines gemeinsamen Grenz- 
bahnhofa war ins Auge gefaßt. Wichtig war die Vereinbarung einer täglich 
mindestens einmaligen Verbindung zwischen Berlin und Warsehau und 
umgekehrt dergestalt, daß Züge von Warschau oder von Bromberg an 
die zwischen Berlin und Königsberg durchgehenden Züge sich unmittelbar 
anschließen sollten. 

Die Ratifikation des Vertrages, die sich wegen weiterer Verhandlungen 
über einige unwesentliche Punkte etwas verzögerte, erfolgte am 19. Fe¬ 
bruar 1857. 

Wegen der im Vertrage enthaltenen Verpflichtung des preußischen 
Staates zum Bau der Bahn von Bromberg bis zur Grenze bedurfte es der 
Genehmigung des Landtages. Die Bedeutung Thoms als wichtige Grenz¬ 
festung und der von und nach Thora bestehende Verkehr hätten allein 
schon hingereicht, die Eisenbahnverbindung zwischen Bromberg und Thora 
zu begründen. Durch die Weiterführung der Streoke bis zur Grenze und 
die Verbindung mit Warschau wurde das Königreich Polen mit den preußi¬ 
schen Ostseehäfen und mit dem Binnenlande in Verkehr gebracht und 
Polen selbst, das bisher auf die den größeren Teil des Jahres nicht benutz¬ 
bare Weichsel angewiesen war, für den Eisenbahnverkehr nach Deutschland 
und dem Westen überhaupt erschlossen; insbesondere wurde die uralte 
und wichtige Handelsstraße von Polen nach Danzig gehoben und in ihrer 
Entwicklung gefördert. Daß unter diesen Umständen die Ertragsfähigkeit 
beträchtlich sein mußte, bedurfte nicht neuer Gründe. Auoh konnte der 
Staat diesen wichtigen Teil der Ostbahn nicht einem Privatunternehmer 
zur Ausbeutung überlassen. Aus diesen Erwägungen heraus stimmte das 
Abgeordnetenhaus am 16. April und das Herrenhaus am 17. April 1857 
dem Staats vertrage zu. 

Durch diese Beschlüsse wurde eine Reihe von Vorstellungen, die den 
Übergang an einer anderen Stelle der Grenze oder über einen anderen Weg 
vorschlugen, so vor allem die der Komitees von Inowrazlaw (Hohensalza) 
und Gnesen, erledigt. 

Die Regierung des Königreichs Polen war geneigt, nicht nur die neue 
Bahnstrecke der Privatausbeutung zu überlassen, sondern auch die Ver¬ 
waltung und den Betrieb der alten Warschau-Wiener Eisenbahn bis Granica 
abzugeben. Auf besondere Anregung von Warschau hatte sich eine Gesell¬ 
schaft, vornehmlich aus angesehenen Deutschen, gebildet, die — auffallend 
genug — wegen ihres deutschen Charakters vor einer unter dem Vorsitz 
des Bankiers Kronberg in Warsohau gebildeten, überwiegend polnischen 
Gesellschaft Aussicht auf Berücksichtigung zu haben schien. Auoh eine 
französisch-russische Gesellschaft, deren Leiter die Bankiers Frankel und 
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Stieglitz waren, bewarb sich um die Konzession. Auf Verwendung des 
Ministers von der Heydt beim Ministerpräsidenten von Manteuffel erhielt 
der Gesandte in Petersburg und der Generalkonsul in Warschau Weisung, 
das deutsche Unternehmen bei der russischen und polnischen Regierung zu 
unterstützen. Ihren Bemühungen gelang es, die Konzession, die sich auf 
die Herstellung des oberschlesischen Grenz Übergangs bei Kattowitz und des 
Thomer Übergangs bezog, für die deutsche Gesellschaft zu erhalten. Gleich¬ 
zeitig übernahm diese die Verwaltung und den Betrieb der bestehenden 
Warschau-Wiener Eisenbahn von Warschau nach Granica. 

Der Handelsminister von der Heydt hatte zunächst die Absicht, die 
für den Eydtkuhnener und Thomer Übergang erforderlichen Mittel in einem 
und demselben Gesetz flüssig zu machen. Da das Staatsministerium jedoch 
die Kreditforderungen in dem 1858 zusammentretenden Landtage auf das 
notwendigste Maß beschränken wollte, so bestand er nicht darauf, zumal 
die Fertigstellung der polnischen Bahn nach Schätzung kundiger Ver¬ 
trauensmänner drei bis vier Jahre in Anspruch nehmen sollte. 

Als die preußische Regierung auf diplomatischem Wege in Petersburg 
die Zusicherung verlangte, daß die Strecke bis Lowicz im Jahre 1860 eröffnet 
werden würde, erklärten die Russen, daß die Gesellschaft zur Fertigstellung 
erst im Jahre 1862 verpflichtet worden sei, und bestritten auch hier, wie 
bei der Eydtkuhnen—Kownoer Strecke, ihre eigene, besondere Verpflichtung, 
den Zeitpunkt der Vollendung ihrer Bahn nach dem der Fertigstellung 
der preußischen Strecke zu bemessen, zumal diese viel kürzer sei. Tatsächlich 
war durch die Konzessionsurkunde der Gesellschaft eine Frist bis zum 
10. Oktober 1862 gewährt worden. Nach Ansicht der russischen Regierung 
widersprach das nicht den Vertragsvereinbarungen. 

„Par cette stipulation le gouvernement ne se trouve nullement en con- 
tradiction avec l’esprit de la lettre de Convention du 19 fövrier 1867; car en 
s’engageant par celle-ci k assurer la construction de la partie du chemin de fer 
situöe sur son territoire pour un terme aussi rapprochö quo possible il n’a nulle¬ 
ment contractö par la-meme 1’obligation d’achever cette construction dajis 
un dölai döterminö.“ 

Gegen die Beweisführung, daß der letzte Absatz des Artikels 4 für 
die preußische Ansicht spreche, führte man auf russischer Seite aus: 

„Quo cot alinea se borne ä stipuler que la construction ... sera terinine* 
sinmltanöment. Mais il ne stipule pas que le terme en puisse 6tre röglö par une 
seule des deux parties sang tenir compte des convenances de l’autre“. 

Man versprach jedoch, auf die Bauunternehmer einzuwirken, damit 
der Tag der Inbetriebnahme möglichst früh angesetzt werden könne. Darauf¬ 
hin entschloß sich der Minister von der Heydt, der auf den dringenden 
Wunsch und mehrfache Bitten des Prinzregenten im Ministerium „der 
neuen Ära“ unter dem Vorsitz des Fürsten Anton zu Hohenzollem sein 
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Portefeuille behalten hatte *), den am 12. Januar 1859 zusammengetretenen 
neuen Landtag wegen Bewilligung der Mittel anzugehen. 

Der Gesetzentwurf, der die Mittel für die Bahn von Bromberg 
über Thom nach der Landesgrenze vorsah, enthielt außerdem Forderungen 
für die vollständige Ausrüstung der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn 
mit einem Doppelgleise von Frankfurt a. O. bis Lissa von 3 081 406 Talern, 
für die Fertigstellung und Ausrüstung der Kreuz-Cüstrin-Frankfurter 
Eisenbahn von 2 062 773 Talern und für die Saarbrücken-Trier-Luxem- 
burger Eisenbahn von 2 407 167 Talern und gelangte Anfang 1859 vor die 
Kammern. Er war im wesentlichen mit den für den Abschluß des Staats¬ 
vertrages vom 19. Februar 1857 angeführten Darlegungen begründet. Der 
Geldbedarf für die Ostbahngrenzstrecke bei Thom hatte sich im Laufe 
der Jahre erhöht, weil seit dem Jahre 1852, in dem die ersten überschläglichen 
Ermittlungen vorgenommen waren, nicht allein der Preis des Grund und 
Bodens, sondern auch die Ansprüche an die Leistungsfähigkeit und die 
dauernd gute Nutzbarkeit der Eisenbahnen, besonders des Oberbaues,: 
erheblich gestiegen waren; er betrag statt 2 300 000 jetzt 3 300 000 Taler. 
Trotzdem blieben die Baukosten mit durchschnittlich 383 720 Taler für die 
Meile noch erheblich unter dem Durchschnittssatz der Anlagekosten der 
preußischen Eisenbahnen, der sich auf 446 200 Taler belief. Die Nachforde¬ 
rung für die Kreuz-Cüstrin-Frankfurter Bahn wurde mit der Notwendig-' 
keit unvorhergesehener fortifikatorischer Bauten zum Schutz des auf ange-. 
schüttetem Gelände errichteten Cüstriner Bahnhofs (jetzt Cüstrin Altstadt), 
mit der Notwendigkeit der Beschaffung von Betriebsmitteln und dem 
Bau eines Lokomotiv- und Wagenschuppens in Frankfurt a. O. begründet. 

Auf die Beratungen des Entwurfs wirkten die damaligen äußeren 
politischen Verhältnisse ein. Jm Süden stand die Befreiung Italiens 
von Österreichs Herrschaft bevor. Seit Beginn des Jahres 1859 rüstete Öster¬ 
reich gegen den König von Sardinien, Viktor Emanuel, indem es auf die Hilfe 
Preußens für den Fall eines französischen Angriffs rechnete. Während 
der Verhandlungen in den Kommissionen des Abgeordnetenhauses für 
Handel und Gewerbe und für Finanzen und Zölle im März war der Friede 
noch nicht gestört. Einige Mitglieder bezweifelten jedoch, daß „die einen 
Krieg nicht ausschließende Lage die Aufnahme einer so starken Anleihe 
geraten erscheinen lasse“. Erst die Erklärung der Minister des Handels 
und der Finanzen, „daß bereits vor einiger Zeit im Staatsministerium 
Beratungen darüber stattgefunden hätten, welche Ermäßigungen der 
Staateausgaben für den Fall eines Krieges eintreten könnten, ur.d diese 
Beratungen zu einer Verständigung zwischen den verschiedenen Kissort- 

*) Näheres bei Bergengrün a. a. O. S. 249 ff 
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chefs dahin geführt hätten, daß alle außerordentlichen Ausgaben, soweit 
sie nicht unabweislich seien, alsdann zurückzustellen und die dazu disponiblen 
Fonds zu Kriegszwecken zu verwenden seien“, eine Erklärung, die auch 
in einer Kommissonssitzung des Herrenhauses abgegeben worden war, 
beseitigte die Bedenken dieser Abgeordneten. Irgendwelche schwerwiegen¬ 
den Einwendungen gegen den Bau der Bromberg-Thomer Bahn und die 
sonstigen Geldforderungen wurden nicht vorgebracht. 

Zu dem Gesetz hatten der Magistrat and die Stadtverordneten von 
Thorn, sowie die Magistrate von Löban und Gollab Petitionen an den 
Landtag gerichtet, in denen sie baten, den Bahnhof bei Thom nicht auf 
das linke Ufer in den Brückenkopf, sondern auf die rechte Seite der Weichsel 
zu legen, die Bahn also in die Stadt Thorn einzuführen. Thom hatte zu der 
notwendigen Weichselbrücke Ö0 000 Taler als Beitrag angeboten, den der 
Handelsminister bei den sich auf 1700000 Taler belaufenden Gesamtbrücken* 
kosten für unzureichend erklärt hatte. Es hoffte, nicht nur die Stadt als 
Stapelplatz für Kujawien, den Landstrioh um Hohensalza herum, zu erhalten, 
sondern auch den Verkehr mit den preußischen und polnischen Bezirken 
rechts der Weichsel der Ostbahn zuzuführen, schließlich die schon in Aussicht 
genommene Fortsetzung einer Bahn nach dem südlichen und östlichen Teil 
der Provinz Preußen zu beschleunigen. Um die häufigen Beschädigungen und 
Zerstörungen der alten Thorner Holzbrücke durch Eisgang und Feuer zu ver¬ 
hindern, sollte zum mindesten eine Brüoke mit massivem Unterbau über den 
Weiohselstrom befürwortet werden. Die Kommission wurde, wie schon früher 
die Regierung, von einer Berücksichtigung dieser an sioh begründeten 
Wünsche durch die Höhe der für ihre Durchführung nötigen Summe, nämlich 
3 333 000 Taler für eine feste Eisenbahnbrücke und den Bahnhof in der Stadt 
und 1 000 000 Taler für eine feste Holzbrücke mit massivem Unterbau, ab- 
geschreckt. 

Am 6. April 1859 genehmigte das Abgeordnetenhaus die Regierungs¬ 
vorlage über die verzinsliche Anleihe von 10 900 000 Taler ohne wesentliche 
Änderungen. Dabei kam es zu einer scharfen Auseinandersetzung zwischen 
dem Handelsminister von der Heydt und dem früheren Minister Milde, 
seinem Amtsvorgänger, der erneut die Frage aufrollte, ob der Staatsbau 
oder der Privatbau für Eisenbahnen vorzuziehen sei. Milde bemängelte 
besonders, daß zum weiteren Ausbau oder zu Ergänzungen der Staats¬ 
bahnen stets der Kredit des Staates durch Anleihen in Anspruch genommen 
würde und nicht die Erträgnisse der Bahn Verwendung fänden. 

Die Verhandlungen im Herrenhause, die kurz vor dem Ausbruch 
des Krieges zwischen Sardinien und Österreich begannen, knüpften fast 
unmittelbar an diesen letzten, übrigens ergebnislos verlaufenen Zwischen¬ 
fall an. Man hatte in der Kommission des Herrenhauses mit Bedenklichkeit 
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darauf hingewiesen, daß die Eisenbahnanleihen sich fort und fort gesteigert 
und eine solche Höhe erreicht hätten, daß es geraten scheine, jetzt eine 
Grenze zu ziehen und von allen weiteren Bewilligungen dieser Art Abstand 
zu nehmen 1 ). Das bedeutete im Grunde nichts anderes als ein grund¬ 
sätzliches Aufgebendes Staatsbahngedankens. Man wollte die 
Anschauung nicht aufkommen lassen, daß in erster Reihe der Staat die Eisen¬ 
bahnen zu bauen habe, vielmehr den Staatsbau nur als eine Ausnahme hin- 
steilen, die aus besonderen Gründen hier und da für zulässig erklärt werden 
konnte. Die Einwendungen der Kommissionsmitglieder im einzelnen bezogen 
sich darauf, daß die im Jahre 1842 geschaffenen Grenzlinien längst über¬ 
schritten und Eisenbahnen über das damals festgelegte Eisenbahnnetz hinaus 
vom Staat selbst oder unter seiner Garantie gebaut oder von ihm übernommen 
worden seien. In der wiederholten Naohforderung zur Deckung von Über¬ 
schreitungen wie bei der Kreuz-Cüstrin-Frankfurter Strecke, aber auch ander¬ 
wärts, sah man eine Bestätigung der früheren Bedenken gegen den Staats¬ 
bahnbau. Die Haftung des Gesamtstaatsvermögens für die Eisenbahn¬ 
anleihen einschließlich Verzinsung und Tilgung wurde zwar anerkannt, 
aber als gänzlich unangebracht vom staatswirtschaftlichen Standpunkt 
erklärt, da solche Anleihen nur dem von der Eisenbahn beeinflußten Teil 
des Staatsgebiets zu Gute kämen. Schließlich war tatsächlich die damalige 
Inanspruchnahme des Geldmarktes durch Staats- und Privatbahnanleihen 
und durch andere industrielle Papiere so groß, daß die Unterbringung der 
Prioritätsobligationen verschiedener Eisenbahnen nicht möglich und für 
andere Industrieunternehmungen Geld nicht flüssig zu machen war. Die 
Herrenhauskommission anerkannte in ihrem Bericht vom 18. April 1859 
allseitig „die Wichtigkeit dieser Argumente und ebenmäßig die Notwendig¬ 
keiten, für die Zukunft von dem Eisenbahnbau für die Rechnung des Staates 
und ebenmäßig für die Gewährung einer Garantie für von Privateisenbahnen 


1 ) Bis zum Schlüsse des Jahres 1858 waren vier Anleihen für Eisenbahn¬ 
bauten genehmigt: 

1. eine von 21 Mülionen Talern zum Bau der Ostbahn, der Westfälischen 
und Saarbrücker Eisenbahn, durch Gesetz vom 7. Dezember 1849, 

2. eine von 7 800 000 Talern, mit 3 900 000 Talern zur Vollendung der' 
unter 1 genannten Bahnen und mit ebensoviel zum Bau der Münster - 
Rheine-Osnabrüoker Eisenbahn durch Gesetz vom 21. Mai 1855, 

3. eine von 14 Millionen Talern zum Bau der Kreuz-Cüstrin-Frankfurter 
Bahn mit Einschluß der Herstellung eines zweiten Gleises auf der Strecke 
Berlin—Frankfurt der Niederschlesisch-Märkischen Bahn mit 8 400 000 
Talern und zum Bau der Saarbrücker-Trier-Luxemburger Eisenbahn 
mit 5 600 000 Talern durch Gesetz vom 7. Mai 1856, 

4. eine von 7 500 000 Talern zum Bau der Eisenbahn von Königsberg 
nach Eydtkuhnen durch Gesetz vom 10. Mai 1858. 

Sämtliche Anleihen beliefen sich auf 50 300 000 Taler. 
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auszugebende Aktien oder Prioritätsobligationen Abstand zu nehmen, 
insoweit nicht überwiegende Staatsinteressen eine Ausnahme von einer 
solchen Regel in einem speziellen Falle rechtfertigen sollten“. Eine, diese 
Ansicht festlegende Resolution erhielt aber nicht die nötige Unterstützung. 
Die Kommission empfahl daher den Gesetzentwurf in der Fassung des 
Abgeordnetenhauses zur Annahme. 

Als die Sache in der Vollsitzung beraten wurde, war der Krieg 
zwischen Österreich und Sardinien ausgebrochen. Bei der naheliegenden 
Möglichkeit, daß auch Preußen in diesen Krieg verwickelt werde, fügte das 
Herrenhaus einen neuen Paragraphen ein, der es ermöglichte, die Anleihe 
statt für die Eisenbahnen ganz oder teilweise zu Kriegszwecken zu ver¬ 
wenden 1 ). In dieser Fassung wurde das Gesetz unter dem 2. Juli 1859 
veröffentlicht. 

Ende 1859 legte die Direktion der Ost bahn dem Minister die speziellen 
Vorarbeiten für die neue Bahn vor, um im Frühjahr 1860 mit dem Bau 
beginnen zu können. Am 10. April 1860 wurden die Arbeiten auf der 
Bromberg-Thomer Strecke in Angriff genommen. Da der Bahnhof in Brom¬ 
berg durch Abzweigung der Thomer Linie größerer Betriebsanlagen bedurfte, 
so wurde er vergrößert und umgebaut. 

Während so die Arbeiten diesseits der Grenze rüstig voranschritten, 
hatten jenseits die politischen Verwicklungen des Frühjahrs und Sommers 
1859 die Eisenbahngesellschaft verhindert, den Bau mit Eifer zu betreiben. 
Immerhin wurden die Vorarbeiten begonnen und man „hoffte und wünschte 
lebhaft“, die Bahn im Jahre 1861 bis zur Grenze vollenden zu können. 
Verzögerungen traten aber wieder ein durch den Bau der Brücke über die 
Bsura bei Lowicz. Nach einem Aktenvermerk der Ostbahndirektion 
waren im März 1861 die Erdarbeiten kräftig begonnen, 4000 Arbeiter auf der 
russischen Strecke beschäftigt und 30 Werst Planum vollendet; die Brücken 
über die Flüsse Bsura und Oehnja standen im Mauerwerk und man wartete 
auf den von Borsig in Berlin zu liefernden Brückenoberbau. Nachdem 
am 24. Oktober 1861 die Bahn Bromberg—Thom mit den Stationen Czersk, 
Schulitz hatte eröffnet werden können, dauerte es aber noch länger als ein 
Jahr, ehe der polnische Teil der Bromberg-Lowiozer Strecke und damit 
auch die Grenzstrecke von Thom bis zur Grenze bei Ottlotschin in Betrieb 
kam. Am 4. Dezember 1862 wurde der durchgehende Verkehr ohne jede 
Feierlichkeit auf der Bromberg-Warschauer Bahn aufgenommen. 

_ (Schluß folgt.) 

s ) Die Verwendung von 500 000 Talern für den Abschluß der Arbeiten 
an der Rhein-Nahe-Eisenbahn war von dieser Bestimmung ausgenommen. 
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Oer Betriebskoeffizient der Eisenbahnen und seine Abhängigkeit 
von der Wirtschaftskonjunktur. 1 ) 

(Mit fünf Blatt graphischen Tafeln und 16 Tabellen). -; 


Von 

Ib*tdeningsbaumoiäter Kurt Tecklenburg, 

Vorstand des lusrmbahn-Betriebsamts I in Frankfurt (Main). 


Zur Beurteilung der Wirtschaftlichkeit der Eisenbahnbetriebsunter¬ 
nehmungen findet man fast stets zwei Zahlenwerte herangezogen und 
allen Erörterungen zugrunde gelegt: die Ertragsfähigkeit und den Be- 
triehskoeffizienten, d. h. das Verhältnis derAusgaben zu den Einnahmen. 
Die kurze Ausdrueksform und die gemeinverständliche Bedeutung haben 
dazu geführt, insbesondere dem Betriebskoeffizienten eine hervorragende 
Bedeutung und häufig geradezu die Berechtigung beizulegen, als Wert¬ 
messer für die Wirtschaftlichkeit ein und desselben Unternehmens während 
verschiedener Zeitabschnitte und auch als Vergleichsziffer für die Wirt¬ 
schaftlichkeit verschiedener Unternehmen während desselben Zeitabschnitts 
zu dienen. 

Während für die Beurteilung einer einzelnen Verwaltung in ver¬ 
schiedenen Jahren nicht so sehr die absolute Höhe des Betriebskoeffizienten 
zugrunde gelegt wird, sondern mehr seine Schwankungen, seine Bewegungen 
nach oben oder unten betrachtet werden, ist es bei der Betrachtung 
verschiedener Unternehmungen die reine Höhe des Betriebskoeffizienten, 
die zum Vergleiche herangezogeu wird. 

Es soll Gegenstand nachfolgender Ausführungen sein, zu untersuchen, 
welche Einflüsse vorwiegend auf Höhe und Gestaltung des Betriebs¬ 
koeffizienten einwirken, und in dem Ergebnis dieser Untersuchungen soll 
die Frage klargestellt werden, inwieweit die Heranziehung des Betriebs - 
koeffizienten als Vergleichsziffer und Wertmesser berechtigt ist. 

*) Gekürzte Wiedergabe der vom Verfasser unter dem gleichen Titel 
bei der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer erscheinenden Doktor¬ 
dissertation. 

a ) Die Tafeln und Tabellen folgen am Schluß des Aufsatzes. 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1911. 
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I. Der Betriebskoeffizient als theoretische Rechnungsgröße und 
in seiner praktischen Bedeutung. 


Die aus einem Unternehmen erzielte Rente ist abhängig von dem 
Anlagekapital, den Einnahmen und den Ausgaben; bezeichnet man das 
Anlagekapital mit K, die Gesamteinnahmen während eines Rechnungs¬ 
abschnitts mit E, und die Gesamtausgaben mit A, so ist die Rente z (in 
Prozenten ): 



100 . 


Der Wert (E — A), der Überschuß der Einnahmen über die Ausgaben, 
bestimmt also die Höhe der Rente; da aber im allgemeinen wachsenden Ein¬ 
nahmen auch entsprechend wachsende Ausgaben gegenüberstehen, so 
werden die Bedingungen, unter denen der Uberschuß und damit die Rente 
zustande kommt, nicht so sehr durch den reinen Unterschied zwischen Ein¬ 
nahmen und Ausgaben gekennzeichnet, als durch das Verhältnis der 
Ausgaben zu den Einnahmen. Dies Verhältnis von Ausgaben zu den Ein¬ 


nahmen, also der Wert 


A 

E’ 


wird der Betriebskoeffizient genannt und aus¬ 


gedrückt entweder als Dezimal brach oder in Prozenten; seine Ergänzung 
zu 1 oder zu 100 ° () gibt das Verhältnis des Überschusses zu den Gesamt¬ 
einnahmen an. 


Wird der Betriebskoeffizient mit c bezeichnet und in obigen Ausdruck 
der Rente eingeführt, so erhält man, da 

A TT _ A T? _ A TT 

c und 1 — c — ist: z =: " . 100 --- U . 100 . (1—c). 

h E Jv iv 


Die Betrachtung dieser Gleichung zeigt, daß das Anwachsen der Rente* 
nicht unbedingt zur Voraussetzung den Rückgang des Betriebskoeffizienten 
haben, oder daß die notwendige Folge einer Verbesserung, also Vermindcruncr 
des Betriebskoeffizienten, eine höhere Rente sein muß. Gewiß wird ja die 
Voraussetzung für ein günstiges wirtschaftliches Ergebnis, die Erzielung 
einer möglichst großen Rente, stets die sein, daß das Verhältnis zwischen 
Ausgaben und Einnahmen auf die richtige Höhe gebracht und in der richtigen 
Höhe erhalten wird. Aber, wendet man die oben abgeleitete Formel 



100.(1—c) an fiir ein in sich gleich bleibendes Unternehmen, 


also für ein gleichbleibendes Anlagekapital, so erkennt man, daß die Rente 
zwar notwendigerweise wachsen muß, wenn die Einnahmen zunehmen 
und der Betriebskoeffizient sich verringert, und umgekehrt sich ver¬ 
schlechtern muß, wenn die Einnahmen abnehmen und der Betriebskoeffizient 
eich verschlechtert; die Rente kann jedoch auch wachsen bei zunehmenden 
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* t 

Einnahmen, wiewohl gleichzeitig der Betriebskoeffizient ungünstiger wird, 
und sie kann wachsen bei sinkenden Einnahmen infolge günstigeren Be¬ 
triebskoeffizienten. Hieraus geht hervor, daß die für die Wirtschaftlichkeit 
des Unternehmens aufgestellte Forderung, die Ausgaben in das richtige 
Verhältnis zu den Einnahmen zu bringen, nicht etwa bedeutet, unter allen 
Umständen dies Verhältnis, den Betriebskoeffizienten, nun möglichst her¬ 
unterzudrücken und niedrig zu halten. Es kann vielmehr das Steigen des 
Betriebskoeffizienten die Folge einer von der Verwaltung des Unternehmens 
vorgenommenen und sehr wohl berechtigten Maßnahme sein, und die Mög¬ 
lichkeit, die Rente zu heben, kann geradezu auf der Voraussetzung beruhen, 
daß eine Verschlechterung des Betriebskoeffizienten mit ihr Hand in Hand 
geht. 

Auf diesen Zusammenhang d<r Rente mit dem Bruttogewinn — 
E 

Wert — und dem Betriebskoeffizienten wird später an der Hand prak- 
K. 

tischer Wirtschaftsergebnisse näher eingegangen werden; hier soll nur 
festgestellt werden, daß der Betriebskoeffizient einer von mehreren Rech¬ 
nungsfaktoren ist, die in ihrer Zusammenwirkung das Wirtschaftsergebnis 
bilden und in ihrer Höhe und Gestaltung in gegmseitiger Abhängigkeit 
stellen. 

Von großer Bedeutung für das Wirtschaftsorgebnis ist zunächst das 
Anlagekapital. 

Aus der oben aufgestellten Formel 



erkennt man, daß allgemein die Rente um so größer sein wird, je 
geringer das Anlagekapital und der Betriebskoeffizient ist. Nun stehen 
aber beide Größen in einem gewissen Abhängigkeitsverhältnis zu einander 
derart, daß zumeist ein geringes Anlagekapital einen kostspieligeren Betrieb 
des Unternehmens, also höheren Betriebskoeffizienten zur Folge hat, und daß 
eine Erhöhung des Anlagekapitals geringeren Betriebsaufwand, also kleineren 
Betriebskoeffizienten erfordern würde. Das richtige Verhältnis zwischen 
beiden zu finden, ist die Aufgabe der technisch-wirtschaftlichen Entwurfs¬ 
bearbeitung. Es handle sich beispielsweise um die Erbauung einer Bahn¬ 
linie zwischen 2 Orten, zwischen denen Geländcschw ierigkeiten, ein Höhen¬ 
rücken oder eine Talschlucht, zu überwinden sind. Zwei grundsätzlich 
verschiedene Bauausführungen mögen in Wettbewerb stehen: die eine, 
die die Schwierigkeiten durch Längenentwicklung, durch Umfahren des 
Höhenzuges und Ausfahren des Seitentales, umgeht, zwar eine beträchtliche 
Länge erreicht, aber in den Anlagekosten billiger bleibt, während die andere 
Linie die Schwierigkeiten durch große Kunstbauten, den Höhenzug durch 

7t V 
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einen Tunnel, die Talschlucht durch einen Viadukt überwindet, und somit 
eine möglichst kurze, im Betriebe billige, aber in der ersten Anlage sehr 
kostspielige Verbindung zwischen beiden Orten schafft. 

Die bei der Gründung des Unternehmens nach der angenommenen 
Ertragsfähigkeit zu erwartende Verkehrseinnahme E ist als gegebene 
Größe zu betrachten, der Bruttogewinn dagegen ist veränderlich infolge 
seiner Abhängigkeit von dem Anlagekapital. Bezeichnet man mit b den 
Bruttogewinn der einen Linienführung mit dem Anlagekapital K, mit b' 
den der zweiten Linienführung mit dem Anlagekapital K', und mit a 
in Prozenten den Mehrwert von K' gegenüber K, so ist: 


E 

K 


L , v (100 a) 

T -, b'; k' K. , und b' = 

K' ’ luO 5 


100.1) 

100 -f- a 


E 


Die Rente der ersten Linienführung ist: z = jv. 100.(1—e,. die der 

zweiten Linienführung: z'= iV,-100.(1—c'). 

iv 


Beide Linien sind als gleichwertig anzusehen, wenn in beiden Fallen 
die Rente gleich wird, also wenn ist : 


1 ~c' 


K' 
K ’ 


(l~c) 


oder nach entsprechender Umformung: 

, 100 + a a 

c r 100 ’ C ~~ 100* 


Ist z. B. bei d'T mit dem Anlagekapital K projektierten Linie der 
voraussichtliche Betriebskoeffizient zu 60 % ermittelt, so würde bei einem 
zu erwartenden Bruttogewinn von 10 % die Rente z = 4 % betragen. 
Die Konkurrenzlinie, die ein um 20 % höheres Anlagekapital erfordern 
möge, also a — 20 %, ist der ersten gleichwertig, sofern 


o/ 


100 -4-20 
100 


0,60 — 


20 

100 


0,52 


wird, also wenn die teuere Linie eine Verbilligung des Betriebes soweit 
gestattet, daß mit einem Betriebskorffizienten von nur 52 % zu rechnen ist. 

Der Bruttogewinn der zweiten Linie ist 1/ — ^ = 8,333, die 

100 • f- 20 

Rente z' 8,33 . 0,48 -= 4 

Beide Unternehmungen sind also in hc/ug auf die Rente gleichwertig, 
und diese Gleichwertigkeit bleibt auch hei der ferneren Entwicklung bestehen: 
das erste Unternehmen arbeitet dauernd mit höherem Bruttogewinn und 
höherem Betriebskoeffizienten, das zweite mit kleinerem Bruttogewinn, 
aber günstigerem Bctriebskoeffizimiton. 
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Welche Anlage den Vorzug verdient, wird in der Regel von besonderen, 
in dem Einzelfall begründeten Umständen abhängen: Betriebsrücksichten 
werden wohl häufig die kostspieligere Anlage als wünschenswert- erscheinen 
lassen, die Schwierigkeit der Geldbeschaffung dagegen der billigeren das 
Wort reden. 

Hier soll aus der Untersuchung nur der Schluß gezogen werden: ein 
jedes Unternehmen hat seinen eigenen, ihm spezifisch zugehörigen Betriebs¬ 
koeffizienten, der in der erstem Anlage begründet ist. Ein anscheinend 
hoher Stand des Betriebskoeffizienten kann seine Ursache haben in ver¬ 
hältnismäßig geringerem Anlagekapital; er ist für die Wirtschaftlichkeit 
des Unternehmens nicht als nachteilig anzusehen, sofern als Ausgleich der 
höhere Bruttogewinn eine genügende Rente gewährleistet. 

Die Gestaltung des Betriebskoeffizienten ist ferner abhängig von 
allen Einflüssen auf die Ausgaben- und Einnahmeverhältnisse des Unter¬ 
nehmens, sei es, daß orstere oder letztere, oder beide gleichzeitig Ände¬ 
rungen unterliegen. 

a Steigende Ausgaben, bei unveränderten Einnahmen, bewirken das 
Steigen des Betriebskoeffizienten, fallende Ausgaben sein Fallen. 

b) Zunehmende Einnahmen — als Folge einer Ve r k e h r s s t e ig e- 
rung — bei unveränderten Ausgabevcihältnissen — haben das 
Fallen des Betriebskoeffizienten zur Folge. Denn unter der Vor¬ 
aussetzung genügender Aufnahmefähigkeit des Unternehmens wird 
der Verkehrszuwachs nicht dieselben Selbstkosten für die Trans¬ 
porteinheit verursachen, wie für die Einheit der ursprünglichen 
Transportmenge. Und umgekehrt ist hei einer V orkehrs- 
minderung eine Verringerung der Ausgaben nicht in dem 
Verhältnis des Einnahmeausfalls möglich; ein entsprechender 
Anteil der Kosten muß von dem verbleibenden Verkehr über¬ 
nommen werden. Die Generalunkosten und ein Teil der Betriebs¬ 
kosten, die sich früher auf eim größere Menge von Transport¬ 
einheiten verteilten, sind nun von einer kleineren Zahl aufzu¬ 
nehmen, müssen also für die Transporteinheit eine Verteuerung 
bringen. Die Folge ist die Verschlechterung des Betriebs¬ 
koeffizienten. 

c) Ist die Änderung der Einnahmen nic ht nur eine Folge der natür¬ 
lichen Verkehrsentwicklung, sondern begleitet oder verursacht 
durch Änderungen in dem Erlös für die Transporteinheit, so ist 
die Gestaltung des Betriebskoeffizienten abhängig von dem Maß, 
in dem jene auf den Verkehr einwirken. 

Erfahrungsgemäß bewirkt eine Verbilligung der Preise eine rasche 
Verkehrszunahme, und eine Verteuerung wird häufig die Verkehrsent- 
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wicklung hintanhalten oder sogar, besonders wenn gleichartige Unter¬ 
nehmen in Mitbewerb treten, einen Rückgang zur Folge haben. Eine Ver¬ 
billigung der Tarife zum Zwecke einer Verkehrssteigerung kann natur¬ 
gemäß nur dann berechtigt sein, wenn der zu erwartende Verkehrszu¬ 
wachs sich in den Grenzen der Aufnahmefähigkeit des Unternehmens hält: 
denn in diesem Falle werden die Gestehungskosten für die Transporteinheit 
wieder, wie oben ausgeführt, geringer oder höchstens ebenso hoch sein, 
wie die Kosten der Einheit des Ursprungs Verkehrs. 

Als Rückwirkung auf den Betriebskoeffizienten ist festzustellen: 

Eine T a r i f e r m ä ß i g u n g hat ein Anwachsen des Betriebs¬ 
koeffizienten und eine Verschlechterung der Rente zur Folge, solange der als 
Folge der Ermäßigung zu erwartende Verkehrszuwachs sieh in engen Grenzen 
hält; bei weiter zunehmendem Verkehr steigt die Rente über den ursprüng¬ 
lichen Wert hinaus, obwohl gleichzeitig der Betriebskoeffizient noch eine 
Verschlechterung gegen den früheren Stand zeigt ; sobald die Verkehrs¬ 
steigerung eine bestimmte Grenze überschreitet, wächst die Rente bei 
nunmehr gleichzeitig abnehmendem Betriebskoeffizienten. 

Die Grenzen hierbei sind abhängig von dem Maß, in dem die Kosten 
für die Transporteinheit infolge des gesteigerten Verkehrs abnehmen. 

Selbstverständlich ist hier die Einschränkung erforderlich, daß di" 
Verkehrssteigerung nicht ins Unbegrenzte fortgesetzt werden kann; ist die 
Aufnahmefähigkeit des Bahnnetzes erschöpft, so werden entweder di'-' 
Betriebskosten sich wiederum steigern und die Verschlechterung des Be¬ 
triebskoeffizienten und der Rente herbeiführen, oder es wird rin weiterer 
Ausbau des Bahnsystems nötig, was eine Erhöhung des Anlagekapital 
und damit wiederum eine Verringerung der Rente zur Folge hat. 

Ähnlich liegen die Verhältnisse bei einer Verteuerung: solange 
die als Folge einer Verteuerung eintretende Abnahme des Verkehrs sirfi 
in engen Grenzen hält, zeigen Rente und Betriebskoeffizient eine ge¬ 
ringe Besserung: überschreitet dagegen die Verkehrsabnahme diese Grenze — 
sie ist wiederum abhängig von dem Maß, in dem eine Erhöhung der 
Kosten für die Einheit ei nt ritt als Folge des Rückganges — so fällt di? 
Rente bei steigendem Betriebskocifizienten. Je größer der Verkehrsrück¬ 
gang, um so kleiner wird die Rente, um so ungünstiger der Betriebs- 
koeffi/ient. 

Aus diesen theoretischen Betrachtungen entsteht die Frage, welch 
Einflüsse nun auf die Änderung der Einnahme- und Ausgabe Verhältnis?? 
und somit auf die Gestaltung des Betriebskoeffizienten ein wirken. Aiie 
hier in Betracht kommenden Faktoren anführen zu wollen, hieße nichts 
anderes, als für jedes Unternehmen alle durch seine Eigenart bedingten 
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besonderen Verhältnisse bis in alle Einzelheiten klarlegcn zu wollen. Nur 
wenige, aber die vorherrschenden und für alle Unternehmen wirksamen 
seien deshalb hier angeführt. 

Das Bestreben jeder Verwaltung, das Verhältnis der Ausgaben zu 
den Einnahmen so günstig wie möglich zu gestalten, führt zu dem Einfluß 
auf den Betriebskoeffizienten, der oftmals als die alleinige oder doch als 
die Hauptursache seiner Verschiedenheit gedeutet wird, zu der Ökonomie 
der Mittel. Nicht selten wird bei der öffentlichen Beurteilung eines 
Unternehmens in einem günstigen Stand des Betriebskooffizienten, oder 
in seiner Besserung gegen die Vorjahre lediglich das Ergebnis besonders 
erfolgreicher wirtschaftlicher Verwaltung erblickt und die abfällige Be¬ 
urteilung anderer Unternehmungen wird ausschließlich gegründet auf den 
im Verhältnis zu uen anderen zu hohen Betriebskoeffizienten. Hierbei 
wird jedoch übersehen, daß der Betriebskoeffizient keineswegs allein von 
der Ökonomie der Mittel bestimmt wird, sondern das Produkt von vielerlei 
Einflüssen und zahlreichen zusammenwirkenden Faktoren ist. 

Es ist dies in erster Linie die jeweilige Lage der gesamten wirtschaft¬ 
lichen Verhältnisse, die W i r t s e h a f t s k o n j u n k t u r mit ihrer Rück¬ 
wirkung auf die Preise; sämtlicher Erzeugnisse, die Höhe der Arbeitslöhne 
und Materialpreise. Diesem Einfluß, der sich in doppelter Hinsicht bemerk¬ 
bar macht, in den Einnahme Verhältnissen und in dem Ausgabe Verhältnissen, 
kann sich keine Verwaltung entziehen: er bleibt ausschlaggebend für das 
Wirtschaftsergebnis des UnteTnchmens, und nur das richtige Anpassen an 
die allgemeine Wirtschaftslage, das Abschwächen des Einflusses ungünstiger, 
das Ausruitzen günstiger Zeiten, ist der Verwaltung anheimgcstcllt. 

Von Einfluß sind ferner: 

die Entwicklungsstufe des Unternehmens, insofern, als der 
normale* Entwicklungsgang eine stetige Zunahme des Verkehrs, 
und somit auch der Einnahmen, voraussetzt. Ein Unternehmen 
im Anfang seiner Entwicklung zeigt einem verhältnismäßig hohen 
Betriebskoeffizienten, ein vorgeschrittenes Unternehmen einen nie¬ 
drigeren Stand; 

die T a r i f p o 1 i t i k : die Ermäßigung der Tarife beschleunigt 
die steigende Entwicklung des Verkehrs und der Einnahmen, 
schraubt zwar den Betriebskoeffizienten in die Höhe, schafft 
aber als Ausgleich wachsende Rente. Die Erhöhung der Tarife 
hemmt die Entwicklung des Verkehrs und hält demnach die als 
Folge der sonst eintretenden Verkehrssteigerung zu erwartende 
günstige Entwicklung des Betriebskoeffizienten zurück. 
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Und noch zahlreiche Momente, die, in dem allgemeinen Kulturstand 
des von dem Bahnnetz berührten Landes ihre Begründung findend, die 
gesamten Einnahmeverhältnisse des Unternehmens beeinflussen, wirken auf 
die Höhe des Betriebskoeffizienten ein: der Entwicklungsstand der Industrie, 
die bei einem hohen Grade der Ausbildung zwar vermehrte, aber für sich 
kürzere Einzeltransporte bedingt, die mit höheren Selbstkosten verbunden 
sind, als Transporte auf weite Strecken; die persönlichen Bedürfnisse der 
Bewohner, ihre Lebensgewohnheiten, die Dichtigkeit der Bevölkerung u. a. 

Aus den angeführten Faktoren ist zu ersehen, wie mannigfaltig die 
Einflüsse sind, die auf den Betriebskoeffizienten einwirken: lokale 
Einflüsse, die von der Eigenart des Unternehmens und der Besonder¬ 
heit des Verkehrsgebietes, V e r w altungseinflüsse, die von Maß¬ 
nahmen der Verwaltung — Tarif, Ökonomie der Ausgaben u. a. — her¬ 
rühren, sowie solche, die von außen kommen, wie die je¬ 
weilige Wirtschaftskonjunktur. Ihrer Art, Zahl und Intensität nach sind 
die wirkenden Faktoren verschieden für jeden einzelnen Fall; aus ihrem 
Zusammenwirken bildet sich die Höhe des Betriebskoeffizienten, Art und 
Maß der Wirkung des einzelnen ist in dieser nicht zu erkennen. Und deshalb 
bietet der "Betriebskoeffizient keine Anhaltspunkte zu Schlußfolgerungen 
auf die Wirtschaftlichkeit und kann daher als Vergleichsziffer zwischen ver¬ 
schiedenen Bahnunternehmen nichts anderes sein, als ein Maßstab für die 
Ausgaben. 

Eine erheblich größere Bedeutung ist dem Betriebskoeffizienten zu¬ 
zusprechen, sobald er als Wertmesser für die Wirtschaftlichkeit ein und des¬ 
selben Unternehmens während verschiedener Zeitabschnitte gedeutet wird. 

Es muß ja gewiß auch hier stets bedacht werden, daß der Betriebs¬ 
koeffizient ein Produkt zahlreicher zusammenwirkender Faktoren ist, und 
es darf nicht übersehen werden, daß eine konstante Gleichlage kaum möglich, 
daß er vielmehr stets Schwankungen und Veränderungen unterworfen 
ist. Die vergleichende Betrachtung dieser Schwankungen gibt aber die 
Anregung, der Veränderlichkeit nachzuspüren, ihre Ursachen zu ergründen 
und festzustellen, ob sie einer gewissen Gesetzmäßigkeit unterworfen ist. 

Für diese Untersuchung ist die Gruppe der deutschen Staatsbahnen 
gut geeignet, da sie mancherlei Gleichartigkeit haben: nicht nur in der 
Ähnlichkeit der Zusammensetzung als Bahnnetze, sondern auch durch 
vielerlei Beziehungen und gegenseitige Rücksichten auf einander, durch 
die die finanzielle Seite des Betriebs mehr oder minder gleichmäßig 
berührt wird. 

Soweit die besonderen Eigentümlichkeiten jedes einzelnen Bahnnetzes 
es zulassen, wird diese Gleichartigkeit der Verhältnisse in der Gestaltung 
des Betriebskoeffizienten ihre Rückwirkung zeigen, was der Untersuchung 
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insofern zustatten kommt, als die bemerkenswerten Erscheinungen des 
einzelnen Bahnnetzes erst besonders augenfällig werden, wenn sie durch 
die Wiederholung bei anderen Bestätigung finden. Aus der vergleichenden 
Erörterung dieser Punkte ergibt sich dann von selbst, welche Bedeutung 
der Betriebskoeffizient als wirtschaftlicher Wertmesser des einzelnen hat. 

Der Entwicklungsgang des Betriebskoeffizienten vom Jahre 1883 
bis 1907 ist inTabelle 1 undTafel Ia für die 5 großen Staatsbahn Verwaltungen 
zusam mengestellt. 

Die Betrachtung läßt zwei Erscheinungen auffällig in den Vordergrund 
treten: 

1. Der Betriebskoeffiziont zeigt in seiner Höhenentwicklung periodische 
Schwankungen und 

2 . in seinem ganzen Verlauf die Neigung zum Steigen. 

Beide Erscheinungen zeigen sich bei allen Verwaltungen in mehr 
oder minder ausgeprägter Weise. Wenn auch die Schwankungen, wie aus 
der bildlichen Darstellung ersichtlich, der Gestaltung des Betriebskoeffi¬ 
zienten ein mehr in die Augen fallendes Merkmal geben, so soll doch für 
die folgenden Untersuchungen das zweite Moment vorangestellt werden. 


A. Die Neigung zum Steigen. 

Die Höchstwerte der Betriebskoeffizienten einer Entwicklungsperiode, 
die von Höchstwert zu Höchstwert genommen sein sollen, übersteigen 
fast durchweg die Höchstwerte der vorhergehenden Periode, und ebenso 
erreichen die Tiefstwerte durchweg nicht mehr den Tiefstwert in der vor¬ 
aufgegangenen Periode. So zeigt Preußen einen Tiefstand im Jahre 1887 
mit 52,34, während die Tiefstwerte in den Jahren 1896 54,17 und 1903 
59,76 betragen; Baden hatte im Jahre 1887 einen kleinsten Wert von 53,0, 
in den Jahren 1897 60,5 und 1904 67,32; Bayern im Jahre 1887 51,8, dagegen 
in den Jahren 1896 59,1 und 1905 69,29 u. s. f. 

Diese Neigung zur Verschlechterung kann ihre Begründung finden 
entweder in einer relativen Zunahme der Ausgaben oder in einer verhältnis¬ 
mäßigen Abnahme der Einnahmen, oder schließlich in beiden zusammen. 

Die Steigerung der Preise, die sich auf allen Gebieten im Lauf der 
Jahre bemerkbar macht, muß notgedrungen auch auf die Eisenbahn¬ 
verwaltungen ihre Rückwirkung ausüben: die Aufwendungen für die Betriebs¬ 
materialien, die Kosten für die Unterhaltung und Ergänzung des Ober¬ 
baues und der baulichen Anlagen nehmen zu, und ganz besonders sind es 
die Ausgaben für das Personal, die Vermehrung der Anzahl der Angestellten, 
die der allgemeinen Preissteigerung anzupassende Entlohnung und die 
dauernd steigenden Anforderungen an die soziale Fürsorge, die eine ständig 
wachsende Belastung für die Verwaltung bedeuten. 
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Diese Steigerung der Ausgaben muß naturgemäß, für sich allein wirkend 
gedacht, ein Wachsen des Betriebskoeffizienten zur Folge haben. In Ver¬ 
bindung mit der bei allen Bahnen zu beobachtenden Verkehrszunahme 
kann die Ausgabensteigerung jedoch noch nicht zur Erklärung für die 
wachsende Tendenz des Betriebskoeffizienten genügen. Nach den theore¬ 
tischen Darlegungen hat eine Verkehrszunahme, durch die hierdurch ein¬ 
tretende Steigerung der Einnahmen, die Verbesserung des Betriebskoeffi¬ 
zienten zur Folge und bei der außerordentlichen Größe der Verkehrszunahrae, 
die die betrachteten Verwaltungen erfahren haben, müßte diese durch den 
Verkehrszuwachs herbeigeführte Verbesserung genügt haben, um die durch 
dieAusgabensteigerung verursachte Verschlechterung in ihrer Wirkung abzu¬ 
mildern. Dies würde in der Gestaltung des Betriebskoeffizienten zum 
Ausdruck kommen müssen, wenn nicht der Verkehrsaufschwung begleitet 
wäre von einer allgemeinen Verbilligung der Beförderung. Der Verkehr 
sucht und erzwingt eine möglichst billige Befriedigung seiner Bedürfnisse, 
und diesem Drängen nach Verbilligung können die Verwaltungen auf die 
Dauer nicht entgegentreten. Die Folge hiervon ist, daß der Durchschnitts¬ 
erlös für die Leistungseinheit eine stetige Verringerung erfährt. 

Auf dem Gebiete der Gütertarife sind die Ursachen der Verbilligung 
nur schwer zu verfolgen, da die Tarifänderungen in der Regel nur einen 
kleinen Anteil des Verkehrs, eine besondere Art von Gütern durch Schaffung 
von Ausnahmetarifen treffen oder die Einreihung von Gütern in billigere 
Tarifklassen bezwecken. 

In dieser Hinsicht ist eine stetige Entwicklung der Gütertarife fest¬ 
zustellen, so daß die allgemeine Tendenz auf eine dauernde Verbilligung 
hinausgeht. 

Wie in Tabelle 2 und Tafel Ila dargestellt, ist der Durchschnittssatz 
für ein Gütertonnenkilometer gefallen in Preußen von 3,84 im Jahre 1885 
auf 3,r>6 im Jahre 1907, in Baden von 5,147 im Jahre 1883 bis auf 3,87. 
in Bayern von 4,864 auf 3,71, in Sachsen von 5,208 auf 4,37 und in Württem¬ 
berg von 5,989 auf 4,36 Pf. — Die sinkende Tendenz ist allenthalben un¬ 
zweifelhaft vorhanden; mitgewirkt hat hierbei neben den Tarif Verbilligungen 
auch die Verschiedenheit in der Zunahme der in den teureren oder billigeren 
Tarifklassen beförderten Mengen, worauf auch, wie später ausgeführt werden 
wird, die Schwankungen in dem Fallen zurückzuführen sind: ein überwiegeu i 
der Zunahme der billigeren Massengüter muß selbstverständlich den Durch¬ 
schnittserlös drücken, ein Nachlassen ihn in die Höhe gehen lassen. | 

Etwas anders liegen die Verhältnisse bei dem Personenverkehr. Auch i 
hier weisen die in der Tabelle 2 und Tafel Ilb gegebenen Zahlen eine stark 
fallende Tendenz auf; aber wenn auch hier die Gewährung einzelner Tarif¬ 
vergünstigungen, wie Arbeiterkarten, Ermäßigung für Schüler- und Gesell- 
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schaftsfahrten, Sonderkarten für Badeverkehr u. a. mitspricht, so ist es doch 
in der Hauptsache der unaufhaltsame Drang der Reisenden, möglichst 
billig ihr Ziel zu erreichen, der eine ständig wachsende Zahl von Reisenden 
den niederen Wagenklassen zuführt. 

In Preußen ist der Satz von 3,26 im Jahre 1885 gefallen auf 2,37 im 
Jahre 1907; in Baden von 3,947 (1883) auf 2,59; in Bayern von 3,6S7 auf 
2,09; in Sachsen von 3,435 auf 2,71 und in Württemberg von 3,332 auf 2,25. 

Das Sinken des Durchschnittssatzes ist also veranlaßt durch das 
wachsende Zuströmen zu den niederen Klassen, befördert durch Tarif¬ 
vergünstigungen, seien es direkte, wie vorstehend angegeben, oder indirekte, 
wie z. B. die bessere Ausstattung der Wagen, Ausrüstung der IV. Klasse 
mit Sitzgelegenheit, Einrichtung von Nichtraucher- und Frauenabteilen 
in diesen, die vermehrte Einstellung der III. Klasse in Schnellzüge, die 
Freigabe der Benutzung der Speisewagen usw. Alles Verkehrserleichterungen 
zugunsten der Reisenden, die das Vorurteil gegen die Benutzung der unteren, 
besonders der IV. Klasse, für immer weitere Bevölkerungsschichten ab¬ 
schwächt und immer größere Mengen Reisender diesen zuführt. Wie 
schwer es ist, einmal geschaffene Erleichterungen zurückzunehmen, zeigt 
der Widerstand, der sich in der Öffentlichkeit gegen derartige Versuche 
der Verwaltungen erhebt, wie beispielsweise in jüngster Zeit gegen den 
Versuch zur Beschränkung der Zulassung der Reisenden ITT. Klasse zu den 
Speisewagen. 

Den sinkenden Sätzen des Durchschnittserlüses steht gegenüber die 
gewaltige Zunahme des Verkehrs, der beispielsweise in Preußen von 1883 
bis 1906 die Zahl der gefahrenen Gütertonnenkilometer von 11,5 Milliarden 
gesteigert hat auf 33,7 und die Zahl der geleisteten Personenkilometer 
von 5 auf 20 Milliarden. 

Hierbei darf jedoch nicht verkannt werden, daß zum großen Teil 
die Verkehrszunahme erst durch die billigere Verkehrsmöglichkeit hervor¬ 
gerufen ist, ohne die sie ein weit langsameres Tempo einschlagen würde. 
Bis zu einer gewissen Grenze ist deshalb eine Verbilligung nicht nur von 
dem Standpunkt des allgemeinen Nutzens als wünschenswert anzusehen, 
sondern kann auch im eigensten Interesse der Verwaltung liegen. Als 
Folge zeigt sieh zwar im allgemeinen ein Steigen des Betriebskoeffizienten, 
aber dies braucht der Verwaltung nicht zum Nachteil auszuschlagen; genügt 
der durch die Verbilligung hervorgerufene Verkehrszuwachs zu einer Steigerung 
des Bruttogewinns, so steht dem ungünstigeren Betriebskoeffizienten eine 
wachsende Rente gegenüber. Wenn also auch in diesem Falle die Be¬ 
förderungseinheit verhältnismäßig größere Kosten verursacht und einen 
verhältnismäßig geringeren Gewinnanteil abwirft, so würde doch durch die 
vergrößerte Menge der Einheiten ein größerer Gesamtgewinn erzielt werden. 
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Die bei den betrachteten Verwaltungen erkennbare Tendenz des 
Betriebskoeffizienten zur Verschlechterung ist also nicht nur, wie vor¬ 
stehend ausgeführt, eine Folge der im Lauf der Jahre eingetretenen 
Steigerung der Ausgaben, sondern ist, und wahrscheinlich überwiegend, 
verursacht durch die Entwicklung des Tarifwesens, sei es, daß diese auf 
beabsichtigte Maßnahmen der Verwaltungen oder auf Wirkungen zurück¬ 
zuführen ist, die der Verkehr in dem Streben auf Verbilligung aus sich 
selbst heraus schafft. 

B. Die periodischen Schwankungen des Betriebs- 

koeffizienten. 

Die andere im Entwicklungsgang des Betriebskoeffizienten in die Augen 
fallende* Erscheinung sind die periodischen Schwankungen seiner Höhe. 
Bei allen Verwaltungen sehen wir ihn in gewissen Zeitabschnitten sich lieben 
und wieder fallen, und das zeitliche Zusammentreffen dieser Bewegungen 
nach oben und unten läßt eine Gesetzmäßigkeit erkennen, die nur darauf 
zurückgeführt werden kann, daß ein bei allen Verwaltungen gleichzeitig 
wirkender Einfluß vorwiegend zur Geltung kommt. 

Diesen Schwankungen sei (las Bild gegenübergestellt, das der Verlauf 
der Wirtschaftskonjunktur in den letzten Jahrzehnten bietet. In ganz ge¬ 
drängter Darstellung läßt er sich, wie folgt, zusammenfassen: Die Jahre 
1885—86 sind eine Periode gedrückter Geschäftslage, als deren Ursache du 
im Jahre 1882 in Frankreich ausgebrochene Krisis anzusehen ist. Eine Be¬ 
lebung des Geschäftsverkehrs brachten die folgenden Jahre von 1887 bis 
1889; diese wird aber bereits 1890 durch die mit dem Sturz des bekannten 
Bankhauses Baring Bros. & Co. einsetzende Krisis wieder zurückgehalten, 
und es folgt eine Periode gedrückter Geschäftslage, die mehren* Jahre an¬ 
dauert. Vom Jahre 1895 an setzt eine Periode des Aufschwungs ein, und es 
folgt, von Jahr zu Jahr sich steigernd, eine kurze Zeit glänzender Hoch¬ 
konjunktur. Das Jahr 1900 bringt den Rückschlag, der, schroff in Erscheinung 
tretend, einige Jahre gedrückter Geschäftslage einleitet. Die Jahre von 1905 
bis 1907 sind wiederum solche glänzender Hochkonjunktur, die jedoch, 
nachdem bereits von Mitte 1907 ab gewisse drohende Anzeichen sich bemerk¬ 
bar gemacht hatten, ihr Ende findet durch die infolge der Geldknappheit 
in dem Vereinigten Staaten zum Ausbruch kommende Krisis. 

Es liegt nahe, die Bestätigung für die Richtigkeit dieses gescliiclitlichen 
Abrisses zu suchen in tatsächlichen Vorgängen im Wirtschaftsleben, und 
hierfür soll der Bankdiskont benutzt werden, dessen Bewegung als ein Grad¬ 
messer für die Konjunktur angesehen werden kann und von den Handels¬ 
kammern auch in diesem Sinne verwertet wird. 
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In Tabelle 1 a ist die Bewegung des Reichsbankdiskonts von 1883 bis 
1907 angegeben und in Tafel I b sind die Jahresdurchschnittssätze bildlich 
zusammengestellt. Während in den Jahren 1883—86 der Diskont sich auf 
rund 4 % hält, zeigt er in den folgenden Jahren eine Besserung, von 1888 
jedoch wieder steigende Tendenz, die in 1890 zum Höhepunkt mit 4 6 / 12 % 
führt; 1891 tritt die Riickwärtsbewegung ein, die zum Satz von 3 3 / 12 in 
1892 und 3 ! /^ % in 1894 führt. Von diesem Tiefpunkt an tritt eine stetige Auf¬ 
wärtsbewegung ein, die im Jahre 1900 mit 5 6 / 12 % ihren Höhepunkt findet, 
um den Satz dann wieder auf 3 4 / 12 % im Jahre 1902 fallen zu lassen. In 
derselben Weise geht die Entwicklung im letzten Jahrzehnt : von 1903 an 
zeigt der Diskontsatz steigende Tendenz bis zum Jahre 1907, das mit seinen 
ü % wiederum, wie die Jahre 1890 und 1900 ; den Wendepunkt bedeutet. 

Der Vergleich der Tafeln I a und I b läßt den Zusammenhang des 
Betriebskoeffizienten mit dem Verlauf der Wirtschaftskonjunktur sichtbar 
in Erscheinung treten. 

Die Jahre wirtschaftlicher Erschütterungen, die den jähen Umschwung 
im Geschäftsleben bringen, sind auch die Wendepunkte im Entwicklungs¬ 
gang des Betriebskoeffizienten und die zwischen diesen markanten Punkten 
verlaufenden Wellen finden sich bei diesen wie jenen. 

Die Untersuchung der periodischen Schwankungen des Betriebs¬ 
koeffizienten wird somit gleichbedeutend mit der Gegenüberstellung von 
Betriebskoeffizient und Wirtschaftskonjunktur, die in einem besonderen 
Abschnitt erörtert werden soll. 

f F<»rt M‘t /uni;- t’ol- t.) 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1908. 1 ) 


Der UM». Band des statistischen Sammelwerkes des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten, der die Angaben für das Jahr 1908 2 ) enthält, ist 

1 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 11 75 ff.: Die russischen Eisen¬ 
bahnen im Jahve 1907. 

2 ) Seit die Leitung der statistisch-kartographischen Abteilung des 
Ministeriums dem Prof. Ti mono w anvertraut ist und damit dieser wichtige 
Zweig der amtlichen Veröffentlichungen eine fachwissenschaftliche Bearbeitung 
findet, sind schon mancherlei nicht zu unterschätzende Fortschritte gemacht, 
die den Wert dieser allgemein geschätzten Veröffentlichungen nicht unerheblich 
gehoben haben. Störend bleibt nach w r ie vor, daß die einmal bekanntgegebenen 
Zahlen nicht feststehend sind, sondern öfters im nächsten Jahrgange geändert 
werden. Geschieht das auch natürlich nicht sehr häufig, so aber doch nicht 
selten gerade bei Zahlen, die für sich eine größere Wichtigkeit in Anspruch 
nehmen. Das mag bei den Verhältnissen in Rußland ganz zu vermeiden seine 
Schwierigkeiten haben, immerhin wird auf die Zustimmung von Exz. Timonow 
gerechnet werden dürfen, wenn hierin eine gewisse Beeinträchtigung des Wertes 
des Werkes von den Lesern gesellen wird. 

Ein zweiter Punkt, auf den hier hingewiesen sein mag, ist die Anordnung 
der Reihenfolge der Bahnen in dem Tabellenwerke. Es handelt sich hierbei um 
die Einreihung der Ussuri- und Kowel-Wladimir-Wolinski-Eisenbahnen. Das 
Ergebnis aus dem Betriebe dieser beiden Bahnen ist nämlich bald hinter den 
Staats-Eisenbahnen zum Abdruck gekommen (siehe Tab. II—VI, ferner X u. XI), 
bald wieder hinter dem Abschnitt ,,Privatbahnen“ (siehe Tab. VII—IX u. XII). 

Ferner ist die Reihenfolge der beiden Bahnen untereinander nicht in alleu 
Tabellen die gleiche, was sehr unbequem ist. So ist in den Tabellen III, IV. 
VI und XI die Aufeinanderfolge: Ussuri, Kowel-Wladimir-Wolinski, während 
die Tabellen VII, VIII IX und XII die Bahnen in umgekehrter Reihenfolge 
erscheinen lassen. Endlich fehlt die Kowel-Wladimir-Wolinski-Eisenbahn in 
den Tabellen II, V und X ganz. Solche Ungleichmäßigkeiten erschweren das 
Lesen und dits Auffinden der einzelnen Angaben außerordentlich, ganz ab¬ 
gesehen davon, daß gelegentliche Verwechslungen der Zahlen beim schnellen 
Arbeiten leicht eintreten und zu unrichtigen Schlußfolgerungen verleiten können. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1008. 


1187 


soeben erschienen. Das Gesamtbild, das der Leser des Werkes von der 
Entwicklung des Eisenbahnnetzes in baulicher Beziehung gewinnt, unter¬ 
scheidet sich wenig von dem der früheren Jahre. Selbst auch das Jahr 1909, 
dessen Bauergebnisse gleichfalls in dem vorliegenden Bande Aufnahme ge¬ 
funden haben, läßt keine wesentliche Veränderung erkennen, es bleibt eben 
dabei, daß die finanzielle Kraft des Staates durch den Bau der Amurbahn 
' so schwer belastet ist, daß alles andere einstweilen zurücktreten muß. Statt 
dessen hat sich die private Bautätigkeit entwickelt und die staatliche sogar 
überflügelt. 

Auch auf die zur Bauausführung genehmigten, noch nicht im Bau 
begriffenen Eisenbahnbauten bezieht sicli das. Unter diesen letzteren lenken 
aber besonders die Privatunternehmungen in Asien die Aufmerksamkeit 
auf sich. Einmal die geplante, auch bereits genehmigte Bahn von der 
Station Kainsk — der sibirischen Eisenbahn — zur Stadt Kainsk, 12 Werst 
(= 12,8 km) lang, und sodann die größere Bahn von Kokand — Station 
der mittelasiatischen Bahn — nach Xamangan im Ferganagebiet 86 Werst 
(= 91,7 km lang. 


Noch auf einen zweiten Punkt in Beziehung auf die Reihenfolge der Bahnen 
untereinander und speziell bei den Staatsbahnen sei hier hingewiesen. Die 
Staatsbahnen sind in alphabetischer Reihenfolge geordnet. Dagegen ließe 
sich gar nichts anführen, wenn sie in ein und demselben Weltteile lägen. Das 
ist nun aber nicht der Fall. Und Asien und Europa, selbst wenn es sich nur 
um die zum russischen Reiche gehörenden Teile dieser Kontinente handelt, 
sind außerordentlich verschieden in ihren Bevölkerungs- und wirtschaftlichen 
Verhältnissen usw. Diese Zustände spiegeln sich natürlich im Eisenbahnverkehr 
ab und fordern, daß sie zur richtigen Beurteilung der einzelnen Werte nur unter¬ 
einander verglichen werden, wenn es gilt, Schlüsse aus ihnen zur etwaigen Ver¬ 
besserung, zu lehrreichen Vergleichen usw. zu ziehen. In diesen Fällen wird es 
in der Regel nicht angebracht sein, die Zahlenergebnisse der europäischen Bahnen 
ohne weiteres mit denjenigen der asiatischen Bahnen zu Vergleichen heranzu¬ 
ziehen, und zwar einfach aus dem Grunde, weil sie anders gearteten Zuständen 
und wirtschaftlichen Verhältnissen ihre Entstehung verdanken. Diese Er¬ 
wägungen führen dazu, bei voller Aufrechterhaltung der alphabetischen Reihen¬ 
folge doch insofern eine wesentliche Änderung zu befürworten, als diese alpha¬ 
betische Reihenfolge getrennt für die Bahnen Europas und Asiens durchgeführt 
werden. Nach dem Stande von 1908 würden die Transbaikal-, Sibirische, Mittel¬ 
asiatische und Taschkent-Eisenbahnen zusammenzubringen und am Schlüsse 
des Abschnittes „I Staatliche“ hinter den ,,Südbahnen“ (unter Nr. 18—21) 
abzudrucken sein. Eine solche Gruppierung würde den großen Vorzug haben, 
daß der Leser das in sich Zusammengehörende auch zusammenfände und daher 
leicht und mühelos Vergleiche anstellen und sich belehren lassen könnte. 
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Von diesen Unternehmungen interessiert die erster© wegen der eigen¬ 
artigen Kapitaltilgung. Das von der Stadtgemeinde Kainsk aufgebrachte 
Baukapital wird nämlich derart getilgt, daß von den aufkommenden tarif¬ 
mäßigen Frachtzahlungen 1 Kopeken für 1 Pud und 1 Werst zugunsten 
der den Betrieb führenden sibirischen Staatsbahn in Abzug gebracht werden, 
der Rest fällt dagegen der Stadtgemeinde zur Tilgung des aufgebrachten 
Baukapitals zu. Diese Verwendung des Frachtaufkommens bezieht 
sieh erstens auf alle Güter der Kainsker Verbindungsbahn, und zweitens 
auf die auf der Kainsker Bahn zum Versande gelangenden Holz- und Ziegel¬ 
steinsendungen aucli für die Strecken, die sie auf der sibirischen Eisenbahn 
durchlaufen. 12 Jahre nach dem Tage der Allerh. Bestätigung der Satzungen 
soll dieses Verfahren eingestellt werden ohne Rücksicht darauf, ob zu diesem 
Zeitpunkt das Baukapital bereits völlig getilgt ist oder nicht. Zwischen¬ 
zinsen auf das Baukapital werden nicht in Rechnung gestellt und daher 
auch nicht getilgt. Ein besonders weitgehendes Entgegenkommen scheint 
es zu sein, daß während der 12 Jahre der Unterschied zwischen Kopeken 
und dem tatsächlichen Frachtaufkommen, soweit er auf die sibirische Eisen¬ 
bahn entfällt, auch der Stadtgemeinde Kainsk zugute kommen soll. Auch 
in anderer Beziehung hilft die Staatseisenbahnverwaltung der »Stadt bei der 
Durchführung des Unternehmens. So werden z. B. alt brauchbare Schienen 
usw., soweit solche verfügbar sind, der Gemeinde kostenlos zur Verfügung 
gestellt. 

Die Finanzierung des anderen Unternehmens, der Eisenbahn Kokand— 
Xamangan, bewegt sich dagegen in den sonst in Rußland üblichen Grenzen. 
Hier ist das Obligationenkapital von 3 800 000 Rubel vom Staate mit 4,5 v. H. 
garantiert, während das 800 000 Rubel große Aktienkapital nicht garantiert 
wird. Ebenso kann der Staat nach 25 Jahren jederzeit den Betrieb der Balm 
übernehmen, die Bahn auskaufen usw. 

Wenngleich durch das Anwachsen der Privatunternehmungen der 
Grundsatz des fiskalischen Eisenbahnbaues und Betriebes zurzeit in Rußland 
immer weiter gelockert wird, so muß doch andererseits berücksichtigt werden, 
daß augenblicklich kaum ein anderer Weg vorhanden ist, um wenigstens 
den dringendsten Bedarf an neuen Eisenbahnen zu decken, als der betretene. 
Als Zeichen, wie sehr der gewaltige Aufschwung, den Sibirien und Mittel¬ 
asien durch die vorhandenen großen Staatseisenbahnen in wirtschaftlicher 
Beziehung gemacht haben, von der Bevölkerung selbst erkannt und richtig 
eingeschätzt wird, dürfen aucli die vorerwähnten beiden Unternehmungen 
gelten. 


Go igle 


Original fmm 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1908. 


1189 


Wie sich der Ausbau des russischen Eisenbahnnetzes in den letzten 
25 Jahren gestaltet hat, zeigt die nachfolgende Zusammenstellung: 


Am Schluß 
des 
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| umfaßte 
)' das gesamte 
; russische 
Eisenbahnnetz 

I Werst 
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Privat- | Staats- 
Eisenbahn e n 


I Das 

t Staatsbahn- 

i 

.1 netz 

, wuchs um 

Werst | % ’ji Werst % I-' Werst 


1885 . 

. i 24003 | 

21 102 

OD 

2 901 

12,2 1 

2 863 

1890 . 

• : 27 ** 1) ! | 

. ' 33 105 (1 343) 1 

19 231 

70,6 1 

8 007 

29,4 

5 082 

1895 . 

12 702 

38,4 f 

20 403 

61,6 

12 396 

1900 . 

. 50007 (7 103) , 

15 929 

31 , h 

34 078 

68,2 

13 675 

1905 . 

. i; 58 101 (9 364) 

19 198 

33,0 ■ 

38 903 

67,o 

1 368 

1906 . 

. 60456 (11894) 

19 400 

32,i 

41 056 

67,h i 

2 153 

1907 . 

. 62045 (12 796) ■ 

. , 62 484(13 278) ![ 

20017 

32,3 

42 028 

67,: , 

972 

1908 . 

20 034 

32,1 

42 450 

(>7,9 

522 

1909 . 

. , 62 879(13 592) J 

20 034 

31,9 

42 846 

68,1 \ 

395 


Im Jahre 1909 sind die nachfolgend verzeichneten Haupt- und Neben¬ 
bahnen, sowie die gleichfalls aufgeführten zweiten Gleise für den Betrieb 
eröffnet worden: 

A. Neue Eisenbahnlinien und Zweigbahnen sind dem regelmäßigen 1 ) Be¬ 
trieb übergeben worden: 

a) Staatsbahnen: 

Im europäischen Rußland (ohne Finnland): Länge 

1. Teilstrecke Perm I—Kungur—Ekaterin- Werst 

bürg (Permer Bahn).355 

2. Busan—Astrachan I (Rjäsan-Uralsker 

Bahn). — 

lm asiatischen Rußland: Keine. 

überhaupt Staats bahnen 355 Werst = 378,8 km 

b) Privatbahnen: Keine. 

Staats- und Privat bahnen in Rußland über¬ 
haupt . 355 Werst -- 378,8 km 


Eröffnet 

am 

6. Dezember 
15. Dezember 


l ) In dem vorliegenden 106. Bande sind an dieser Stelle alle diejenigen 
Strecken, die in früheren Jahrgängen als für den ,,zeitweiligen“ Verkehr eröffnet 
bezeichnet worden sind, mit der Werstzahl weggelassen. Dagegen ist zu der 
Bezeichnung der Bahnstrecke nur das Datum gesetzt worden, an dem die betr. 
Teilstrecke für den „regelmäßigen“ Betrieb eröffnet wurde. 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1908. 


B. Ferner sind 7 Werst (= 7,4 km) Zweigbahnen (außer Station«- und Privat¬ 
anschlußgleisen) erbaut. Von diesen kommen 4 Werst auf Staatsbahnen 
und 3 Werst auf Privatbahnen. 

C. Auf bereits im Betriebe befindlichen Bahnen wurden zweite Gleise 


erbaut und für den regelmäßigen Verkehr eröffnet: 


a) Auf Staatsbahnen: 

Länge 

Eröffnet 

Im europäischen Rußland: 

Werst 


am 

1. Iiichnowitschi—Snitowo (Poljessjebahn) 

2. Teilstrecke Ljubotin—Kirikowka (Süd- 

— 

18. 

April 

bahnen) . 

3. Tscliernuchino—Faschtsehewka (Jekate- 

17 

10. 

Novbr. 

rinenbahn-. 

11 

7. 

Dezbr. 

auf Staatsbahnen 

28 Werst = 

= 29,9 km. 

Im asiatischen Rußland: Keine. 




b) Auf Privatbahnen: 

Länge 

Eröffnet 

Im europäischen Rußland: 

Werst 


am 

1. Beschtan—Pjätigorsk (Wladikawkasbahn) 

ii 

15. 

Juni 

2. Minutka—Kislowodsk ,, 

2 

15. 

>» 

3. Leuschkowskaja—Tichorjezkaja ,, 

20 

7. 

August 

4. Leuschkowskaja—Ssossyka ,, 

16 

8. 

> » 

5. Kajäla—Stepnaja ,, 

23 

11. 

>> 

6. Kisljäkowka—Ssossyka ,, 

37 

18. 

tj 

7. Stepnaja—Kuschtschewka ,, 

23 

25. 

> J 

8. Bataisk—Kajäla ,, 

24 

25. 

Septbr. 

9. Kuschtschewka—Kisljäkowka ,, 

18 

29. 



174 Werst = 

185,6 km. 

Im asiatischen Rußland: Keine. 

Länge 

Eröffnet 

c) Im Großfürstentum Finnland: 

Werst 


am 

Teilstrecke Jokela—Chuwinge (Staatsbahn). 

10 

i. 

Januar. 


Staats- und Privatbahnen in Rußland über¬ 


haupt.212 Werst = 226,2 km. 

Am Ende des Jahres 1909 befanden sieh im Bau: 

A. Staatsbahnen: 

Im europäischen Rußland: 

1. Bogoslawsker Bahn: Länge 

Zweigbahn zur Fabrik von Werchne-Turinsk 2 Werst 

2. Warschau-Wiener Bahn: 

Anschlußbahn zum Kohlenwerk „Ignati“ . . 9 „ 
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Anschlußbahn von der Station Sombkowizy Länge 
zum Dorf Ssontochow (März 1909) ... 20 Werst M 

3. Permer Bahn: 

Zweigbahn zum Hafen an der Wjatka . . 4 ,, *) 

4. Verbindungsbahn zwischen dem russischen 

und finniändischen Eisenbahnnetz .... 17 ,, 

Anschlußgleis zur neuen Güterstation St. 

Petersburg (Finnland). 1 ,, 

Anschlußgleis zum Artillerie-Laboratorium . 2 ,, 

zusammen 55 Werst = 58,7 km. 

Im asiatisehen Rußland: 

1. Transbaikalbahn: 

Zweigbalm Stat. Nertschinsk—Stadt Nert- Länge 
schinsk (Dezember 1908). 10 Werst 1 ) 

2. Ussuribahn (z. Z. im Betrieb der Ostchinesi- 

sehen Bahn): 

Ugolnaja—Kongousa (September 1907) . . 74 „ *) 

3. Amurbahn: 

Kuenga—Urjum . 183 ,, 

Urjum—Kerak. 622 ,, 

4. Sibirische Bahn: 

Atschinsk—Irkutsk (UmbauderGebirgsstrecke 
und Neubau des zweiten Gleises) .... 1199 „ 

5. Tjumen-Omsker Bahn: 

Tjumen—Omsk II . 529 „ 

6. Ssutsch&nsker Kohlenbahn: 

Kongousa-—Ssutschansk (November 1907) . 35 „ l ) 

zusammen 2652Werst=2829,7 km 
insgesamt Staatsbahnen 2707Werst = 2888,4 km. 

B. Privatbahnen: 

Im europäischen Rußland: 

1. Wolga-Bugulminsker E. G.: Länge 

Melekess—Bugulma. 247 Werst 

2. Armavir-Tuapse EisenbahngesellRchaft: 

Armavir—Tuapse. 223 „ 

Zweigbahn zur Stadt Maikop . 29 ,, 

*) Für den zeitweiligen Verkehr eröffnet. Das Datum in ( ) gibt denfZeit- 
punkt der Eröffnung an. 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1008. 


3. Herby-Kjelzyer Eisenbahngesellschaft: 

Tschens tochau—K j el zy . 

Zweigbahn zur Weichselbahn. 

4. Eisker Eisenbahngesellschaft: 

Teilstrecke Ssossyka (Station der Wladikaw- 

kaser Bahn)—Starominskaja. 

Starominskaja—-Eisk (Dezember 1909) . . . 

5. Moskau-Kasancr Eisenbahngesellschaft: 
Zweigbahn von der Ausweichestelle Kindjä- 

kowka—Hafenstation Ssimbirsk (Dezember 
1900) . 

6. Moskau-Kiew-YVoronesher Eisenbahngesell¬ 

schaft: 

Bachmatsch—Itsohnja. 

Solotonoseha—Tscherkassy. 

Bobrinsk—Odessa. 

7. »St. Petersburg-Ssestrorjezker Eisenbahngesell¬ 

schaf t : 

Von der Kolomjiisker Chaussee—Fliigow- 
Pereulok (April 1904). 

8. Nord-Donez Eisenbahngesellschaft: 

Ljgow—Rodakowo (davon wird die Teilstrecke 
Osnow'o—Li man 166 Werst zweigleisig aus- 

gebaut) . 

Zweigbahn Li man—Kramatorskaja .... 
Zweigbahnen zu den Kohlenwerken .... 


Länge 
109 Werst 


48 

31 

375 


>» 

yy 

y y 


•) 


yy 


508 

29 

39 


y y 

yy 


zusammen 1786Werst = 1905,6 km. 
Im asiatischen Rußland: Keine. _ 

Insgesamt »Staats- und Privatbahnen in Rußland 4493Werst—4794,0 km. 


C. Im Großfürstentum Finnland: 

a) Staatsbahnen: Länge 

»Toonssu—Lieska (Oktober 1909). 97 Werst l ) 

Lieska—Nurmiss. 54 ,, 


Teilstrecke Sscinjäinki—Ivaske—Kristinestad 129 ,, 

zusammen 280 Werst=298,7 km. 
b) Privat bahnen : Keine. _ 

Oberhaupt v u russischen Reich 4773Werst=5092 # 7 km. 


M Für den zeitweiligen Verkehr eröffnet. Das Datum in ( ) gibt den Zeit¬ 
punkt der Eröffnung an. 
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Stellt man das zahlenmäßige Ergebnis gegenüber, so findet man 
folgendes: 


; 

190 7 i 190 8 1909 

1 1 

j Werst (= 1 067 in) 

_ x _ 

1 

1 . Dem Verkehr wurden übergeben ! 

1 

’ 

! 



neue Strecken: j 

, 



i 

a) Staatsbahnen: 

. 



in Europa.! 

971 

310 

355 

in Asien. 

— 


— 

b) Privatbahneil: 

. 

• 



in Europa. 

136 


— 

in Asien. j 

479 


— 

c) im Großfürsten tum Finnland . . 

- 

77 

m 

2. Zweite Gleise wurden gelegt: 

! 

i 



a) auf Staatsbahnen: 

! 



in Europa. 

618 

327 

28 

in Asien. 



— 

b) „ Privatbahnen in Europa . . 

| 

| 142 

162 

174 

c) im Großfürstentum Finnland . . 

; 


10 

! 

3. Im Bau begriffene neue Linien: ] 

li 

II 

1 


für Rechnung: 


i 

1 


a) des Staates: 

ij 



in Europa. 

! 508 

456 

j 58 

in Asien. 

I 1347 

988 

j 1453 

b) von Privatgesellschaften: 

1 

t] 


1 

in Europa. 

45 

328 

i 1 786 

in Asien. 

1 . **0 , 

1 “ 

— 

c) der Militärverwaltung. 

76 j 

35 

— 

d) des Großfürstentums Finnland: 1 

i! 

|i ! 

! 


des Staates. 

! 329 

252 

280 

Privater. 

5 

6 

— 


1. Betriebsmittel and deren Leistungen. 

Am Schluß des Jahres 1908 waren in Rußland (außer Finnland, das 
im folgenden nicht berücksichtigt wird) Eisenbahnen vorhanden: 
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Die rassischen Eisenbahnen im Jahre 1908. 


! 

am Schluß des Jahres ' 

1 .. 

1899 

1907 

Werst 

1908 

die Länge der im Betrieb gewesenen 
Eisenbahnen. 

47 176 

62 009 

62 5*20 

davon waren: 




zweigleisig.. 

8 437 

12 803 

13390 

i 

, j . , i in Europa . . . 

24 550 i 

31 895 

32 340 

in Staatsbetrieb { . 

y in Asien . . j 

i ö 931 

9 310 

9 304 

„ Privatverwaltung .! 

16697 

17 834 

17 847 

Bahnen von örtlicher Bedeutung . . . j 

1 ; 7(50 ! 

2 187 

2 186 

Außerdem noch die Ussuri-Bahn, z. Z. in | 
Verwaltung der Chinesischen Ostbah n j 

i 

i 

843 

i 

843 


Auf diesen Bahnen fanden sich die nachfolgend verzeichneten Be¬ 
triebsmittel : 


arn Schluß des Jahres 


Es waren vorhanden IS 99 ji 190 7 !l 19 08 

li . - I ' - 



; im 

, auf 1 . 

im 

auf 1 

j im 

auf 1 


! ganzen 

Werst | 

ganzen 

Werst 

j ganzen 

Werst 

Lokomotiven. 

davon waren: 

11145 

• 

i 

0,s.« 1 

t ; 

i l 

19 106 

0,322 

i 

i 

j 19 7*25 i 

i | 

i 0,318 


Personenzuglokoinotiven. . . h i |' 

Lokomotiven für Personen-und I ► 140 — 3091 — l> 3295 

Güterzugdienst.| I 1 l| 


Giiterzuglokoinofciven: 


3 achsige.( 3714 j — 3 800! — j 3 708' — 

4 „ . 4 896 — 11234 — ! 11 388 — 

5 * .! — — | 540 ; — 902 | — 

Tonderlükoinotiven (Stations- | I j 1 I 

dienst).|| 395 — \ 441 — j 4*20 I — 


Von den überhaupt im Betrieb j | f 

befindlichen Lokomotiven l! 

I- , ! ' : 

befanden sich: i, ! 

ji ' 

auf Staatsbahnen., — — 14 745 — 15 238 

auf Privatbahnen (ohne Bahnen i! i - 

örtlicher Bedeutung) . . |, — i — 4 243 — 4 366 
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1 

i 

1 

Es waren vorhanden , 

am Schluß des Jahres 

1899 !' 1 907 \ 1908 



im 

ganzen | 

auf 1 

Werst 

1 1 

f im j auf 1 

I ganzen j Werst 

im 

ganzen 

auf 1 

Werst 

i 

Personenwagen. 1 

i i 

13088 j 

_ 

19 43! | — j 

19 744 

_ 

diese hätten Achsen . . , 

40 005 

0,87 

i 02042 l,i.u 

63 166 

1,06 

davon waren, ausschließ- 
lieh der Reservewagen: 

2 achsige Personenwagen , 

2 157 


i 

3 913 — 

3 952 


3 * 

6 825 , 

— 

| 7 845 — 

7 937 

— 

4 » * ! 

3 807 { 

— 

7 673 1 — l 

7 865 

— 

Sitzplätze. 1 

442594 

— 

080 637 — 

093 627 

— 

Gepäckwagen. 

1 


( 1 8941 - ■ 

1 922 

— 

Güterwagen. 

, j '258 858 


1 429 437 | — 

442 016 

— 

diese hatten Achsen . . 

524 057 

11,»6 

876 246 ! 14,?l 

902 481 

15,it 

Tragfähigkeit, der Güter¬ 
wagen.Pud 

187 091 128 


346 698 092 — 

1 

304 683 820 

_ 

durchschn. Tragfähigkeit 
eines Güterwagens Pud 

j 

722,76 

_ 

1 

807 

824 1 

_ 

Postwagen. 

504 

— 

095 — 

717 

— 


Demgegenüber lassen sich für Deutschland die nachfolgenden An¬ 
gaben machen, hier gab es: 



Lokomotiven . 

22 855 j 

0,4t 

, 24 259 ] 

0,44 

26634 

0,45 

Personenwagen . 

47 057 

— 

50097 

— 

53 586 

— 

diese hatten: , 

Achsen . 

121 566 

3,23 

! 131 084 j 

2,39 

142 496 

2.31 

Sitz- und Stehplätze . . 

2 219067 

— 

i 2 388 729 1 

1 

— 

2 575 62! 

— 

Gepäck- und Güterwagen . , 

479 061 

— 

511 150 

— 

535 999 

— 

diese hatten Achsen . 

978 073 

17,61 

1 044 256 1 

18,*8 

1 096 401 

19, vj 

Tragfähigkeit der Güter- 

wagen . t 

0 181 839 

i 

— 

6 082 985 

— 

7 097 959 

— 

Postwagen . 

2 475 

— 

2 479 

— 

2577 

— 


Digitized by Gougle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 










1196 


Oie russischen Eisenbahnen im Jahre 1906. 


ff 


1 ferner: Lokomotiven waren 





i überhaupt 
vorhanden 

davon befanden sich 

mithin für 




- 




(ein¬ 
schließ¬ 
lich der 

in den 

ohne 

deu 



1 

Werk¬ 
stätten 
(zur Re¬ 
paratur 

Ver¬ 

wendung 

Betrieb 
einer Werst 



t 

> ange- 

für den 

Bahnlänge 




| mieteten) 

U8W.) 

Betrieb 

verfügbar 


Auf allen Staats- u. Privatbahnen 

1906 

19 331 

4 121 

255 

0.31 



1907 

19 365 *) 

4 129 

569 

0,24 



1908 

19 666») 

3 934 

1051 

0,34 

1 

Bjelgorod—Ssumv. 

Privat 

13 

2 

3 

0,05 

2 

Warschau—Wien. 

V 

372 

53 

16 

0,43 

3 

Wladikawkas. 

7) 

809 

90 

60 

o,s; 

4 

Jekaterinen. 

Staat 

1 438 

209 

4L 

0,42 

5 

Transkaukasus . 

V 

611 

67 

— 

0,3ö 

6 

Libau—Romnv. 

71 

449 

75 

82 

0,32 

7 

Lodz . 

Privat 

: 28 

8 

<2 

0,35 

8 

Moskau—Brest . 

Staat 

533 

149 

— 

0,36 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . 

Privat 

409 

69 

73 

0,11 

10 

Moskau—Kasan. 


478 

80 

36 

0,18 

11 

Moskau—Kiew — Woronesh . . . 


501 

90 

3-2 

0,15 

12 { 

Moskau—Kursk. 

Staat 

429 

83 

20 

0,57 

Moskau—Ni8hny-Nowgor.—Murom 

l 7* 

263 

46 

11 

0,14 

i 

i Moskau—Jaroslawl . . . 

! 

\ 543 

■ 

64 


j 0,31 

13 

Nordj Wologda—WjÄtka . . . 

' 77 

5 


* Jaroslawl—Archangelsk . 

1 * i 

i 55 

5 

— 

0,06 

14 

Nikolai. 

v | 

■ 802 

173 

79 

0,38 

15 

Perm. 

I : 

V 

465 

89 

3 1 

: 0,i8 

16 

Poljessje. 

I n 

342 

52 

33 

1 0,18 

17 

Weichsel . 

: 

1 756 

169 ! 

j 

; 0,27 

18 

' Riga—Orel. 

i 

i » 

1 529 

104 

52 

0,34 

19 

Rjäsan—Uralak . 

| Privat 1 

I 867 

171 | 

47 

0,16 

20 

Ssamara—Slatoust . 

i Staat 

606 

112 ! 

— 

1 0,40 

»i. 

Nord-f Sk Petersburg—Warschau 
West l Baltische u.Pleskau—Riga 

\ i 

/ ” 

950 

181 

99 

1 

0,26 

22 | 

Ssysran—Wjäsma . 

i W i 

; 542 

124 

9 

0,31 

23 J 
' 1 

Kursk Charkow Ssewastopol 
, ^Charkow—Nikolajew . . . 

} " 

1 404 

I 

250 

95 

0,35 

24 

Südost . 

i Privat i 

913 

185 

— 

0,23 

25 

Südwest . * 

Staat 

1 504 

314 

97 

. 0 , 2 S 

26 ! 

Transbaikal . 

! 

n 

637 

158 

112 

1 0,21 

27 

Sibirische . 

r> 

t 240 

354 

— 

0,27 

28 

Mittelasiatische . 

1 T) 

546 

254 

19 

0,12 

29 

Ussuri.i 

r> 

145 

42 

— 

0,12 

30 

Taschkent., 

1 

V 

442 

109 

14 

0,15 


i 


l ) Einschließlich angemieteter Lokomotiven. 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1908. 
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Über die Leistungen der Betriebsmittel gibt nachstehende Tabelle 
Auskunft: 


Leistungen der Betriebsmittel 

1899 

1907 

1908 

Zahl der gefahrenen Züge . 

2 448 291 

4107 113 i 

4 247 618 

diese Züge haben durchfahren Werst 

246819960 

380 427 636 

383 561 137 

Durchschnittlich kamen auf 1 Werst 
Bahnlänge geleistete Zugwerst: 
im Jahr. 

5 232 

6413 

6 394 

in 24 Stunden. 

15,4a 

17,61 

17,60 

Von allen Lokomotiven zusammen wur- j 
den gefahren.Werst 

344 643677 

551 514 711 

555 888 454 

Von dieser Gesamtleistung der Loko¬ 
motiven kamen auf: 
a) Verkehrszüge von großer und mitt¬ 
lerer Fahrgeschwindigkeit Werst 

% 515 474 

150 198 438 

156 593 868 

% : 

29,7 

27,03 

28,1« 

b) Verkehrszüge von geringer Fahr¬ 
geschwindigkeit .Werst 

154 891 949 

239 810221 

236398 635 

%: 

47,8 

43,44 | 

42, m 

c) Militärzüge.Werst 

1889 587 

5 321 232 

5 406 904 


0 ,. S 8 

0,26 

0*98 

d) Dienstzüge . ..Werst 

11335607 

12928 997 

18 269 386 

% 

3,49 

2,34 ' 

2,3» 

im ganzen auf Züge . . . Werst i 

264 629617 

408 253 388 

411668 793 

% 

75,77 

/3 r 77 

74,04 

davon wurden mit 2 Lokomotiven gc- 1 
fahren . Werst 

1 

17 809 657 

27 826 449 

28 107 655 

Ferner: 

a) ohne Züge, leerfahrend . . Werst 

13 207 195 , 

29 809 602 

31 048 925 

b) im Reservedienst .... „ 

5 169 341 

6 849 369 

6 579 770 

c) beim Rangierdienst ... 

61 637 524 

106 601852 

106 390966 

überhaupt a-fb + c . . . „ 

80014 060 

143 260823 

144 019661 

% 

23,w 

26,23 

25,96 

Von sämtlichen Wagen wurden ge¬ 
leistet .in Taus. Achsw. 

13 566 196 1 

20 923 779 

21 225 987 

Im Durchschnitt wurden über 1 Werst 
Bahnlänge gefahren im Jahr Achsen 

309 670 

353 460 

354 300 

Von der Gesamtzahl der geleisteten !, 
Wagenachswerst kamen: • 

auf die Personen- und Postwagen 7o 

i 

18 ! 

19 

20 

r r Gepäck- und Güterwagen „ 

82 

1 

81 j 

80 
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Die russischen Eisenbahnen itn Jahre 1908 


Leistungen der Betriebsmittel: 


- - - ——- 

- 

—. 

— 

!l 

.1 

.1 

1899 

1907 

1908 

An Wagenachsen kamen im Mittel: 




auf einen Verkehrszug von großer und 
mittlerer Fahrgeschwindigkeit . . 

82,7* 

34,tfi 

35,18 

auf einen Verkehrszug von geringer 
Fahrgeschwindigkeit. 

68,71 

i 

67,44 

68,is 

auf einen Militärzug. 

55,47 

09,81 

63,ov 

„ r Dienstzug. 

24,82 

i 

— 

„ sonstige Züge. 

52,.>7 

! 44,2* 

48,u 

durchschnittlich auf einen Zug . . . 

54,w 

54,81 

i 

55,o? 

Für Deutschland lassen sich die folgenden 

Zahlen gegenüberstellen: 


1 899 

! 1907 

1 908 

1. gefahrene Züge.Zahl 

10 808 999 

15 531481 

15 462 236 

2. auf 1 km Betriebslange kamen 

Züge iin Jahr. 

9 485 

12000 

11 812 

3 auf 1 km Betriehslänge kamen 

Züge in *24 Stunden.„ 

25,8;, 

32,88 

32,:* 

4 von sämtlichen Zügen wurden 

Wageuaehskm gehustet in Tausenden ■! 

18 228 527 

I 

t 

25 934 343 

25 695 679 

und zwar: 




a) von den Personen- und Post¬ 
wagen . in Tausenden 

4 408 789 

7 165 068 

7 40S 615 

b) von den Gepäck- und Güter¬ 
wagen . in Tausenden 

13 819 737 

18 769 275 

18 287 065 

5 Wagenachsen kamen auf einen 

Güterzug durchschnittlich . . Anz. 

67 

65 

66 
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Lokomotiven 


| j mit durchgehenden Bremsen sind 

Stand am Schluß des Jahren ' ausgerüstet 

vnr- ! - -- —- —-- . . 





handen ! 


1 davon nach dem System 




über- 

i - _ 






| j| 

haupt 

Westing-j 

house 

Hardy 

anderen 


Gesamtzahl 1 ).' 

1906 

18 305 il 

10757 

! 10 095 

70 

592 


i 

1907 

19 106 1 

11 932 

j 11 138 ' 

88 

706 


j 

1908 

19 725 ! 

13093 

! 12161 

58 

874 


davon besitzen die Bahnen: j 


i 





1 

Bjelgorod—Ssumv.i 

Privat 

12 

— 

— 

— 

— 

o 

Warschau—Wien. 

tt 

375 1 

114 

29 i 

— 

85 

3 

Wladikawkas. 

TT 

809 

375 

349 

— ’ 

26 

4 

Jekaterinen.! 

Staat 

1571 ' 

! 281 

1 281 

— 

— 

r> 

Transkaukasus . 1 

TT 

641 ' 

601 

601 | 

— 

— 

6 

Libau-Romnv. 

T 

440 

305 

305 

— 

— 

7 

Lodz. 

Privat 

28 

— 

— 

— 

— 

8 

Moskau—Brest . 

Staat 

508 

310 

310 

— 

— 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . 

Privat 

i 409 

214 

157 ; 

— 

57 

10 

Moskau—Kasan . 

n 

481 , 

343 

73 ; 

— 

270 

11 

Moskau— Kiew— Woroncsh . . . 

TT 

451 

278 

146 

11 

121 

»! 

Moskau-Kursk . 

Staat 

409 

323 

323 ; 

— 

— 

Moskau Nishny-Nowgor. Murom 

n 

274 

511 

511 

— 

_ 


i Moskau—Jaroslawl 1 


| 535 

491 

491 



13 

Nord! Wologda—Wjfttka / 

V 




* Jaroslawl—Archangelsk . 

tt 

1 55 

— 

— 

— 

— 

14 

Nikolai . 

TT 

836 

642 

642 ■ 

— 

— 

35 

Perm . 


450 

269 

269 ; 

— 

— 

10 

Poljessje . 

Tt 

345 

230 

230 

— 

— 

17 

Weichsel . 

TT 

741 

413 

410 , 

_ i 

3 

18 

Riga-Orel . 

TT 

530 

323 

323 ; 

— 

- 

10 

Rjjisan—Uralsk . 

Privat 


261 

171 

7 

83 

•JO 

Ssamara—Slatoust . 

Staat 

j! 593 

446 

446 

— 

— 

21 

Nordj St.Petersburg—Warschau 1 
West v Baltische u.Pleskau—Riga t 

TT 

952 

i 

687 

596 

— 

91 

o-j 

Ssysran — Wjäsma . 

TT 

543 

326 

318 

— 

8 

23 

fKursk Charkow Ssewastopol 

\ 

1 402 

1 010 

1 010 



Süd^charkow—Nikolajew . . . 

/ " 


— 

•24 

Südost . 

Privat 

855 

222 

182 

40 

— 

25 

Südwest . 

Staat 

1 508 

1 037 

913 

— 

124 

2f> 

Transbaikai. 

TT 

637 

540 

540 

— 

— 

27 

Sibirische. 

TT 

1 248 

1 135 

1 135 

— 

— 

28 

Mittelasiatische. 

V 

540 jr 

223 

j 219 i 

— 

6 

20 

Ussuri. 

TT 

117 ; 

59 

59 

— 

— 

30 

Taschkent.| 

TT 

1 472 |, 

1 037 

913 

124 

— 


x ) Nicht aufgenommen sind die Bahnen von örtlicher Bedeutung und die 
schmalspurigen Bahnen, mit Ausnahme der Warschau-Wioner Bahn. 
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Di© russischen Eisenbahnen im Jahre 1908. 


Personenwagen 


davon mit durch-1' 



Stand am Schluß des Jahres 




* sehenden Brem- i 

nur mit 





l 

gerüstet 


i 

vor- 

mit 

sen aus 

Leitung«- 




handen 

Achsen 


mit ge- 

röhren 





Anzahl 

bremsten' 

versehen 



i 


i 


Achsen , 

_u 


! 

Gesamtzahl.j 

i 

1906 j 

19132 

61 167 

14 587 

47 039 

5165 


i 

1907 ! 

19 431 

62042 

16170 

48 675 

4 940 


davon besitzen die Bahnen: 

1908 I 

i 

19 744 

63 166 

16060 

47 217 

4 807 

1 

Bjelgorod—Ssumy. 

Privat 

15 

56 ’ 

1 558 

— 

— 

2 

Warschau—Wien. 

n 

536 

1035 i 

447 

1 407 

289 

3 

Wladikawkas. 

r 

666 

1 988 | 

644 

1640 t 

102 

4 

Jekaterinen. 

Staat 

785 

2 299 i 

570 

1 572 i 

3o6 

5 

Transkaukasus. 

n 

473 

1 576 | 

465 

1499 

84 

6 

Libau—Romnv., 

n 

371 

1218 i 

411 

1 102 

8 

7 

Lodz. 

Privat 

73 

200 ; 

23 

60 

— 

8 

Moskau—Brest. 1 

Staat 1 

690 

1996 j 

547 

1832 

117 

9 

Moskau—Windau—Hybinsk . . 

Privat | 

563 

1441 j 

511 

1 566 

62 

10 

Moskau—Kasan. 


484 

1 566 ? 

442 

1 124 ! 

153 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

n ! 

515 

1860 ; 

366 

1242 

74 

• 2 ! 

Moskau—Kursk. 

Staat 

617 

2190 j 

545 

1872 

169 

Moskau—Nishny-Nowgor. Murom 


337 

1021 

262 

546 11 

121 


/ Moskau — Jaroslawl — \ 

i* 

1 

2 283 

625 

2 006 

99 

13 

NordJ Wologda—Wjätka / 

11 

660 


* Jaroslawl—Archangelsk . j 

V 

98 

292 ! 

! 

— 

— 

14 

Nikolai. 

T 

995 

3 807 

j 1 148 

1 120 

7 

16 

Perm. 

r> 

435 

1316 

306 

1029 

100 

16 

Poljessje. 

n 

337 

996 ’ 

! 291 

895 * 

108 

17 

Weichsel. 

V 1 

668 

2 259 

545 

1 863 ! 

229 

18 

Riga—Orel. 

V 

612 

1 998 j 

576 I 

1 578 , 

7! 

19 

Rjäsan—Uralsk. 

Privat 

708 

2 490 

677 

2 477 ' 

174 

20 

Ssamara—Slatoust. 

Staat 

794 

2 151 

341 

1221 1 

203 

Nord-f SkPetersburar—Warschau 






250 

21 

Westl Baltische u. Pleskau—Riga : 

} ” 

1 479 

4 874 i 

1 359 

3 886 : 

22 

Ssysran—Wjäsma. 


491 

1 559 

467 

1 576 

96 

23 

Kursk Charkow Ssewastopol 

K ua \charkow—Nikolajew . . . 

\ 

i r 

1 372 

4 599 i 

1 189 

3 698 

322 

24 

Südost. 

Privat 

965 

2 962 

429 

1 372 

344 

25 

Südwest. 

Staat 

1 400 

4 341 | 

1 114 

3 060 ! 

435 

26 

Transbaikal. 

V 

477 

1369 

333 , 

1 168 , 

198 

27 

Sibirische. 

n 

1 312 

3 608 , 

801 ! 

2 814 

550 

28 

Mittelasiatische. 


423 

1 143 

169 , 

522 

60 

29 

Ussuri. 

» 

156 

483 

145 

485 

33 

30 

Taschkent . 

n 

310 

997 ! 

273 

732 

43 
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Güterwagen 





vor- 

mit 

- davon mit durch- 

i 



Stand am Schluß des Jahres 


: irehenden Brern- ! 

nur mit 



handen 

Achsen 

i ” 





sen ausgerüstet , 

Leitung»- 





in 


i mit ge- 

röhren 





Anzahl 

bremsten 

versehen 


1 


Tausenden 

i 

| Achsen 



Gesamtzahl . 

1906 

415,5 

i 

845,7 

10 635 

23 690 

17 978 



1907 

429,4 

876,2 

11006 

' 24 95G 

9 739 


davon besitzen die Bahnen : 

1908 

442,6 

902.5 

11228 

25 440 

11 GUI 

1 

Bjelgorod—Ssumy. 

Privat 

0,4 

0 ,s 

— 

— 

— 

2 

Warschau—Wien. 

p 

iv 

28,i 

21 

42 

615 

3 

Wladikawkas. 

« 

16,3 

f 34.1 

20 

40 

17 

4 

Jekaterinen. 

Staat 

30,6 

79,3 

672 

2 544 

1 370 

5 

Transkaukasus . .. 

r 

13,8 

29,o 

6 661 

13 780 

4 356 

6 

Libau—Komnv. 


11,6 

23,i 

27 

54 ; 

69 

7 

Lodz. 

Privat 

1,0 

2 ,t 

— 

— 

— 

8 

Moskau—Brest. 

Staat 

7,0 

14,0 

99 

198 , 

50 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . 

Privat 

H,i 

22,4 

28 

56 

92 

10 

Moskau — Kasan . 


14,1 

28,5 

79 

198 

736 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

p 

10,3 

23,1 

— 

— 

— 

x 4 

Moskau—Kursk . 

Staat . 

9,7 

19,5 

83 

166 ‘ 

79 

Moskau -Nishny-Nowgor.—Murora 

r 

10,2 

20,6 

33 

1 66 1 

303 


/ Moskau — Jaroslawl . . . \ 

Nord! Wologda—Wjätka . . . / " 

V 


56 

112 

187 

13 

19,8 


' Jaroslawl—Archangelsk . ' 

P 

1,0 

2,8 

— 

i — 

— 

14 : 

Nikolai . 

p 

• 20 ,o 

, 40,1 

66 

154 

10 G 

15 i 

Perm . 

P 

9,5 

19,1 

81 

162 

75 

10 

Poljessje. 

p ' 

7,9 

15,8 


— 

6 

17 

Weichsel. 

V 

17,1 

34,2 

1 1 126 

2 252 

85 

18 

Riga—Orel. 

p 

i 13,9 

' 28,u 

' 26 

52 

51 

10 , 

Rjüsan— Uralsk. 

Privat 

21,4 

44,2 

12 

24 

48 

:20 

Ssamara—Slatoust. 

Staat 

14,4 

2i),5 

18 

40 l 

79 

21 

Nord-f St.Petersburg—Warschau ) 
West^ Baltische u. Pleskau—Riga J 

* 

14,6 

29,2 

125 

252 

305 

22 

Ssvsran—Wjäsma. 

» 

11,0 

22 ,i 

1 47 

94 

32 

23 

Süd/^ursk Charkow -Ssewastopol 1 
\ Charkow—Xikolajew ... J 

i 

34,1 

68,2 

37 

76 

155 

24 

Südost. 

Privat 

23,4 

46,7 

— 

— jj 

— 

2 5 

Südwest. 

Staat 

32,i 

67,0 , 

955 

3 116 :| 

544 

20 

Transbaikal. 

p 

1-V 

24,7 

— 

- i. 

— 

27 

Sibirische. 

n 

23,5 

47,s 

560 

1 164 I 1 

914 

28 

Mittelasiatische . . . . . . i 

p 

8,2 

16,t 

3 

6 

— 

29 

Ussuri . ! 

p 

2,7 

5,3 1 

270 

540 

1 369 

30 

Taschkent . 

p 

6,9 

13,< 

1 13 

32 j 

20 
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Di« russischen Eisenbahnen im Jahre 1908. 


Uber die Verwendung der Güter wagen kann das folgende berichtet werden: 





11 1 . 1 —— 





1 


!i 2 

3 1 

4 

i 5 

O 

1 


Es waren Güterwagen vorhanden: 

E 

E 

'2' 





im Aus- 


O 





tausch 

demnach 

*tr 

c 



eigene 

ange- 

schuldig 

über- 





mietete 



P 

ct 



• i 

geblie- 

haupt 

M 

! l 


|i 

il 

1 

bene 



auf allen Staats- und Privatbahnen 

1906 

il 

j 405 645 

36 429 

29 680 

471 750 


i 

1907 

!l 424 747 

33 954 ■ 

15 338 

474 039 



1908 

i| 437 138 

28 057 

10 733 

475 9*28 


davon besitzen die Bahnen: 


I 




1 

Bjelgorod—Ssumv. 

Privat 

389 

— 

16 

405 

2 

Warschau—Wien. 

yy 

13 980 

528 

1 925 

IG 433 

3 

Wladikawkas. 

n 

15 997 

! 121 

82 

16 200 

4 

Jekaterinen. 

Staat 

1 35 407 

4 503 

1 015 

40925 

5 

t Transkaukasus. 

yy 

13 869 

— 

1 791 

15 660 

6 

| Libau—Romnv.. 

r> 

11 598 

73 

145 

11 816 

7 

Lodz. 

Privat 

990 

— 

155 

1 145 

8 

Moskau—Brest. 

Staat 

7016 

121 

33 

7 170 

9 

Moskau—Wimlau—Rybinsk . . 

Privat 

11 219 

61 

64 | 

11 344 

10 

j Moskau—Kasan ...... 

V 

| 13 913 

706 

206 

14 625 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

r> 

10 115 

499 

198 

10 812 

12 

/Moskau—Kursk. 

Staat 

9 748 ! 

2 918 

204 

12 870 

\Moskau Nishuy-Nowgor. Murom 


9 455 1 

127 

44 

9 625 

13 

( Moskau-Jaroslawl \ 

Nord l Wologda—Wjätka / * 

yy 

9 689 

789 

21 

10 499 


\ Jaroslawl —Archangelsk . 

r 

1 056 

— 

— 

1 056 

14 

Nikolai. 


2 024 

1 774 

261 

22059 

15 ! 

Perm. 

r 

9143 i 

1 183 

398 

10 724 

W ; 

Poljessje .. 

w 

7 906 

130 , 

39 

8 074 

17 ! 

Weichsel . 

7? 

16628 

1 880 

153 

18 661 

18 | 

Riga—Orel . 

n 

13 997 

22 

43 

14 062 

19 

1 Rjäsan—Uralsk. 

Privat 

22 266 

— 

348 

22 614 

20 

Ssamara—Slatoust . 

Staat 

14 190 

2 421 

203 

16 743 

21 

| Nord-/ St.Petersburg—Warschau 

yy 

j 14 619 

210 

336 j 

15 165 

West \ Baltische u. Pleskau-Riga 


22 

Ssvsran—Wjäsma .! 

V 

11089 

1 187 

180 

12 456 


( Kursk — Charkow — Sse- 


) 




23 

Süd l wastopol .1 


} 35 021 

1 607 

392 

37 020 


[ Charkow—Nikolajew . . 

ri 

1 




24 

Südost ... . 

Privat 

21 704 

2 715 

509 

24 927 

25 

Südwest . 

Staat 

32 287 

2 271 

309 

34 867 

26 

Transbaikal . 


12311 

101 

10 

12 412 

27 

Sibirische . 


22 568 

1 292 

1 247 

25 107 

28 

Mittelasiatische. 


1 8 261 

237 

32 

8 530 

29 

j Taschkent. 


: 6 780 

566 

372 i 

7 718 

30 

Ussuri.| 

i 

T 

2 663 

• 

— 

— 

2 603 
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Die Zahlen sind Durchschnittswerte, berechnet auf einen Monat. 


6 

7 

8 

9 

1 10 

11 

12 

1 13 ! 

1 U 

15 

an 

fremde 

Bahnen 

ver¬ 

mietet 

Es fanden "Wagen keine V 

beladen zu 

von von <j er | Kranken¬ 

fremden | Nachbar- wagen und 
Bahnen bahn zur zuanderen, 
im Aus- Weiter- ; nicht 
tausch beförde- ! Betriebs¬ 
schuldip ™ngnicht, »wecken 

geblieben über ‘ ' ein * e ‘ 
geblieben nommen j richtet 

erwendunj 

in den 

Werk¬ 

stätten 

be¬ 

findlich 

j, weil 

auf 

Neubau- 

strecken 

be¬ 

findlich 

für sie 

kein 

Bedarf 

vor¬ 

handen 

war 

1 

j 

zu- 

1 sainmen 

i 

i 

1 

1 Soi 

> standen di 
zur Ver 

über¬ 

haupt 

ait 

jrn Betrieli 
fögung 

auf eine 

Werst 

Be¬ 

triebs¬ 

länge 

36 400 

30188 

782 

9 715 

33 899 

2 948 

7615 

121587 

350 217 

6,13 

33067 

15260 

4 346 

8673 

32 060 

1 498 

16 598 

111 442 

362 597 

6,13 

23 912 

9 572 

1507 

8 949 

27 727 

346 

36 195 

108 208 

367 720 

6,16 

— 

12 

— 

2 

12 

— 

69 

| 95 

310 

2 ,u 

— 

1 523 

— 

193 

872 

— 

32 

2 620 

13 823 

19,58 

14 

804 

— 

41 

811 

— 

— 

1 670 

14 530 

6,22 

1011 

468 

— 

999 

2 927 

— 

4 971 

| 10 376 

30945 

11,6 

— 

— 

— 

285 

1 423 

— 

— 

; 1 708 

13 952 

9,11 

869 

213 

— 

894 

512 

— 

194 

2 682 

9 134 

7,25 

— 

— 

— 

18 

157 

— 

34 

209 

936 

12,60 

727 

127 

— 

53 

517 

— 

790 

2 214 1 

4 956 

4,34 

652 

13 

— 

48 

642 

— 

1 148 

1818 

2 809 

2,63 

31 

13 

— 

1337 

633 

— 

1 162 

; 3 076 

11 749 

5,67 

— 

10 

— 

48 

643 

— 

537 

1 238 

| 9 574 

3,88 

899 

117 

— 

— 

525 

— 

753 

2 294 

i 10 576 

18,66 

1488 

46 

— 

— 

615 

i 

i 

515 

2 664 { 

1 6 961 

12 , ,21 

— 

59 

— 

109 

555 


442 

1 165 

i 9 334 

4,33 

— 

— 

— 

39 

122 

— 

7 ; 

168 

888 1 

1,13 

2613 

168 

— 

39 

1 424 

— 

1 

1 4 244 

! 17 815 

9,63 

— 

311 

— 

78 

542 

— 

137 | 

' 1 068 , 

! 9 626 

4,66 

758 1 

34 

— 

40 

328 

— 

765 i 

| 1 925 j 

6 149 | 

| 4,46 

14 

140 

— 

965 

i 1 271 

— 

1 894 | 

! 4 284 ; 

14 377 

! 6,63 

2 301 

510 

— 

61 

781 

— 

3 159 : 

; 6812 1 

i 7 250 

4,?6 

— 

427 

634 

305 

1 096 

197 

4 446 

7 105 

15 509 | 

4,80 

1 203 

785 

— 

' 87 

970 

— 

3 594 

1 6 629 

10 114 ! 

8 ,2* 

712 

154 

— 

1 147 

912 

! 

713 

3 638 

11 527 

4,. »3 

1 342 j 

l 

639 

686 

1 _ j 

701 

140 

793 

4 301 

| 8155 

6,23 

2 152 

1 356 

— i 

i 1243 j 

1 517 

— 

1 211 

7 479 

j 29 541 

9,97 

— 1 

334 

67 ! 

I i 

16 : 

2 080 

9 ! 

863 

3 369 

21 558 

6,63 

841 

526 

— 

267 , 

— 

1 747 

3 062 

6 443 

| 28 424 

7,29 

3 589 , 

21 

— 

356 

393 

— 

1259 

5818 ; 

6 594 

3,91 

2012 

575 

— 

97 

1867 

— 

1560 : 

j 6 611 j; 

! 18 996 

6,07 

484 

84 

— 

31 

631 

— 

— 

' 1230 1 

1 7 300 

3,09 

— 

85 

120 

142 | 

455 • 

— 

252 

! 1 054 ! 

6 664 

3,18 

— 

1 

— 

— 1 

99 i 

— 

— 

100 i 

2 563 i 

i 

3,07 

1 


I, 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1908. 


Von den am Ende 1908 auf den Bahnen vorhandenen 19 431 Per¬ 
sonen* und 695 Postwagen kommen auf: 


1 

1 

1 

i 

ii b i 

i 

! 

1906 

e r h a u p t 

1 

1907 ! 1908 

1 

! davon auf 

Staatsbahnen 1 Privatbahnen 

' 1906 1 1907 1908 '! 1906 1907 | 1908 

J_il_I_:_ 

I 

kaiserliche Wagen . . 1 

■ «» 

69 

! 

55 

(57 67 

55 

i 

*> 

1 “ i 

o 

— 

Salon-, Direktionswag. 

946 

962 

940 

, 791 803 

798 | 

138 

. i 

142 

124 

Wagen: i 





1 

1 i 

i 



I. Klasse .... 

1 428 

1 444 

1 4(54 

1 05(5 1 069 

1 0(51 

3G9 1 

372 

373 

I. und II. Klasse . 

1 181 

1 196 

1 244 

787 792 

839 

1 377 

387 

387 

II. Klasse .... 

2992 

3 025 

3 059 

2 290 2 300 

2 336 

084 

707 

710 

II. und III. Klasse. 

332 

329 

334 

255 250 

254 

65 

67 

69 

III. Klasse .... 

8 700 

8 770 

8 872 

6 470 6 475 

6 557 

2 207 

2 242 

2 259 

IV. Klasse .... 

, 2 686 

2 807 

2 893 

2 190 2 316 

2 404 : 

4(51 

456 

456 

Außerdem Wagen: 





! 


1 


zur Reserve .... 

315 

344 

405 

116 136 

196 

192 , 

201 ; 

202 

für Gefangene . . . 

491 

503 

502 

383 387 

389 1 

103 

111 

108 


„ Sanitätszwecke . 
„ Postbeförderung 


In diesen Wagen waren Sitzplätze vorhanden, und zwar in der 




! ' i. 

1 ii. ui. 

Klasse 

IV. 

Arre- 
| stanten- 
wagen 

, Sanitäts¬ 
wagen 
(Betten) 

überhaupt . 

1906 

42 360 

121 014 

407 054 

99 277 

18 951 

1 

610 


1907 

42 260 

121 891 

412 937 

103 549 ! 

19 316 

632 


1908 

i 41810 

126 755 

418 712 

106 350 ( 

19 574 

1 291 

davon: 


! 30 465 






auf den Staatsbahnen 

1906 


87 211 

297 347 

79 229 

14 981 

488 


1907 

' 29 491 

87 427 

301 953 

83 501 | 

15 153 

510 


1908 

, 28 508 

r 

91 505 

307 255 

80 3(56 

15315 

1 144 

auf den Privatbahnen 

1906 

11009 

33 015 

107 341 

18 928 

, 3 764 

122 


1907 

12 543 

33 070 

108 018 

18 928 

1 3 957 

122 


1908 

13 004 

34 354 

108 951 

18 928 

4 053 

147 


277 

320 

408 

241 ; 

383 

348 ; 

31 

38 i 

i 

55 

677 

695 

717 

470 

474 

482 ! 

204 

218 ! 

231 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1908. 
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Von ‘dem gesamten Güterwagenpark waren: 


1 

! 

1 900 

überhaupt 

1907 

1 906 

bedeckte Güterwagen . . . 

•276 153 

286184 

294 816 

halbhohe „ . . 

18 809 

19 800 

20055 

Plattformwagen. 

07 735 

70 2*1 

72 629 

Spezialwagen: 

Kesselwagen. 

•20 090 

•20 215 

•26 307 

Rollböcke. 

3 091 

4 507 

3 766 

Wagen: 

für Langholz. 

0 903 

0 684 

0 813 

„ Pulver usw. 

565 

558 

556 

zum Viehtransport. . . 

1 263 

l 225 

1 264 

für andere Güter . . . 

14 865 

13 780 

16210 



i 


davon auf 




Staatsbahnen 1 Privatbahnen 


| 1906 

1 907 

1908 1906 

1907 

19 0 8 

bedeckte Güterwagen 

. . 1 206268 

215868 1 

220161 | 68683 

69 614 

73 368 

halbhohe „ 

. . 11471 

12187 

12 494 | 7*242 

7 595 

7 543 

Plattformwagen . 
Spezialwagen: 

. . . 51 625 

53 311 

55 737 | 15 054 

l 

15 917 

15 9>6 

Kesselwagen . 

14 459 

14 520 

14 587 11631 

11 695 

11 720 

Rollböcke . 

. . . 2 780 

3 843 

3 102 311 

064 

0)64 

Wagen: 






für Langholz . . 

. . . 5996 

5 988 

5 917 907 

896 

<-96 

„ Pulver usw. . 

. . . 448 

444 

442 105 

102 

\\r> 

zum Viehtransport 

. . . 457 

470 

464 ; 806 

755 


für andere Güter 

. . . 12 597 

11 408 

13 58G 1903 

• 

2 007 

2 259 

Für Deutschland können die nachstehenden Zahlen mitgeteilt 

werden. Es waren 

vorhanden: 








überhaupt 




1 906 

1907 

1 90 6 

bedeckte Güterwagen 

. . 141946 

152 753 

159 102 

offene 

. . 325 118 

345 170 

3G2 644 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1911. 
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Die russischen Eisenbahnen ixn Jahre 1906. 


|i 

, Staatsbahnen j' Privatbahnen 

davonauf ! - -- 



; 1906 

1 

1907 

1908 

1906 ; 

1907 

1908 

bedeckte Güterwagen . . 

i 

j 135616 j 

| 

i 

| 6 430 ; 

1 

6758 

6840 

offene „ . . 

I 314622 

i 

334 322 

361679 

10 596 j 

1 

10848 

i 

11065 


Endlich sei kurz angeführt, daß den russischen Eisenbahnen ein Güter' 


wagen im Durchschnitt kostete: ergibt zum Ron 

Rubel von ä»* 6 * 

überhaupt. 1906 = 1 283 2 769 

1907 = 1 274 2 762 

1908 = 1 322 2 865 

und zwar: den Staatsbahnen in Europa. 1906 = 1 219 2 633 

1907 = 1 241 2 680 

1908 = 1 307 2 823 

den Staatsbahnen in Asien 1 ) . 1906 = 1 263 2 728 

1907 = 1 260 2 722 

1908 = 1 376 2 970 

den Privatbahnen. 1906= 1371 2 961 

1907 = 1 376 2 972 

1908 = 1 366 2 948 


2. Heizmaterial der Lokomotiven. 

Für die im Betrieb befindlichen Lokomotiven (vgl. S. 1194) ist an 
Heizmaterial gebraucht worden: . 


1906 1907 1908 

in Tausenden Pud (1 Pud = 16^8 kg) 


Anthrazit. 

4868 

. 6950 

2849 

Steinkohlen. 

388614 381208 

284286 

Briketts. 

2607 

6 553 

7 848 

Torf. 

262 

306 

248 

Naphtha und Naphthartukstande 

96060 

95 471 

95 795 


in Tausenden Kubikfaden 


(1 Kubikfaden 

= 9,7u Kubikmeter) 

Holz. 

567 

509 

502 

von dem vorbezeichneten Holz 




sind zum Anheizen der Loko¬ 




motiven im allgemeinen ver¬ 




wendet . 

41 

47 

60 


l ) Auf der mittelasiatischen Bahn steht ein Güterwagen zu Buch mit 
1 574 Rubel (ä 2,ie = 3 400 M). 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1906. 
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Davon verwendeten die: 

Staatsbahnen: 



i n A s i e 

n 

i n 

Europa 

1906 

1907 

1906 

1906 

1907 

1908 

1 


i n 

Tausenden Pud 


Anthrazit .. 

— 

— 

__ i 

i 

21 

3 

Steinkohlen. 

70 682 

64914 

58 161 

| 190696 

225 794 

233 408 

Briketts. 

— 

— 


! — 

534 

3 027 

Torf. 

— 

— 

— 

i 


— 

Naphtha und Naphtha- i 







rück stände. 

12238 

14 414 

15 937 

52817 

51892 

49 764 


i 

n Tausendei 

a K u b i 

k f a d e 

n 

Holz. 

78 1 

7 

23 

348 

327 

311 

von dem vorbezeich- j| 






neten Holz sind zum 1 







Anheizen der Loko- i 





t 

motiven verwendet . { 

6 

7 

23 

28 

33 

! 28 


Privatbahnen: 



|i 1906 

1907 

| 1908 


i n 

Tause nden 

Pud 

Anthrazit. 

4 857 

5 328 

2846 

Steinkohlen. 

75997 

86189 

88665 

Briketts. 

2507 

5020 

I 4821 

Torf. 

262 

308 

’ 248 

Naphtha und Naphtharückstände . . . 

31004 

29165 

1 30094 


in Tausenden Kubikfaden 

Holz. 

133 

156 

159 

von dem vorbezeichneten Holz sind 




zum Anheizen der Lokomotiven 




verwendet. 

5 

6 

9 

Für Beschaffung des Heizmaterials wurden in Rußland überhaupt 

aufgewendet: 





1 1906 

i 

i 1907 

i 1908 

1 

i n 

Tausenden 

Rubel 



(1 Rubel = 2,16 M) 

Anthrazit. 

469 

648 

330 

Steinkohlen.. 

, 39 255 

45 576 

36 987 

Briketts.j 

j 584 

1309 

1891 

Torf. 

262 

308 

248 

Naphtha und Naphtharückstände . . . 

27 650 

30658 

31799 

Holz. 

9195 

7 940 

7 929 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1908. 


Von diesen Gesamtkosten entfielen auf die Staatsbahnen: 


1 

j i n A s i e n ' 

| in Europa 

1 

1 

1906 

1907 

1908 | 

i 1906 1907 

1_:_ 

1908 

I 


1 n T 

ausenden Rubel 





(1 Rubel 

= 2,16 M) 


Anthrazit. 

— 

— 

— 

— 2 

— 

Steinkohlen.i 

6 589 

6-291 

4 717 | 

1 22296 27 290 

29549 

Brikett». 

— 

— 

— 

— 154 

«850 

Torf. 

— 

— 

— 

— — 

— 

Naphtha und Naphtha- ' 
rückstände., 

3 633 

5 546 

6138 

1 15 544 17 449 

18259 

Holz.;; 

1836 

162 

464 | 

6311 5083 

4 927 

il 


oder in Kopeken (1 Kopeke = 2,16 . r t) 
für ein Pud (= 16^a kg) 


Anthrazit. 

— 

— 

— 

10 11 

11 

Steinkohlen.f 

9 

10 

8 

12 13 

13 

Naphtha und Naphtha- , 
rttckst&ndc.r 

i' 

30 

38 

:| 

39 ;j 

29 31 ; 

33 

; 


für 1 Kubikfaden (=9,7iscbin) 


Holz. 

! ! 

2 385 

2 620 

2042 ! 

1606 1 502 

1 624 

Von den Privatbahnen: 







1906 > 

i 

1907 1908 




in Tausenden Rubel 




(1 Rubel = 2,16 c«) 


Anthrazit. 

. . 


469 

646 

330 

Steinkohlen. 


... 10197 

11671 12 285 

Briketts. 

. 

. 

584 

1 155 

1 041 

Torf. 

. 

. 

24 

31 

26 

Naphtha und Naphtharückstftode . 

. . 

8 372 

7 662 

7 402 

Holz. 

. . . 


1 825 

! 

2168 

2 309 



oder in Kopeken (1 Kopeke n 2 
für ein Pud (= 16,38 kg-) 

',16 A) 

Anthrazit. 

♦ • 

, . 

10 

11 

11 

Steinkohlen. 

. 

. , 

14 

14 

12 

Naphtha und Naphtharückstände . 

. 

27 

26 ; 

25 


für 1 Kubikiarieu (— 9,712 cbm) 

Hol/.. 1 371 1 389 1 448 
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Für je 1000 Lokomotivwerst wurden gebraucht: 


auf deu Staatsbahnen in 


Asien Europa 


Jahr ! Anthrazit 
i und 

•Steinkohlen 

Naphtha u. 
Naphtha¬ 
rückstände 

! Holz 

1 in 
•Kubikfaden 

(=9,712 cbm) 

| Anthrazit 
| und 

Steinkohlen 

Naphtha u. 
Naphtha* 
rückstände, 

Holz 

in 

1 Kubikfaden 
|(= 9,712 cbm) 

in Pud (= 16,3« kg) 

in Pud (= 16,38 kg) 

1906 i 1824,92 

1907 | 1 484,52 

1908 1 306,05 

363,17 Angab. fehl. 982,01 

649,28 I; „ „ 1009,89 

660,34 i, „ „ 1029,89 

633,28 

630,17 

627,12 

1 7,18 

7,2» 

7,25 


auf den Privatbahnen 


j 

_l 

Jahr 

h 

i; 

' 

Anthrazit 

und 

Steinkohlen 

in Pud (- 

Naphtha u. 
Naphtha¬ 
rückstände 

: - i 

= 16,38 kg) j 

Holz 

in 

1 Kubikfaden 
! (= 9,712 cbm) 

1906 ' ! 

1 233,85 

636,72 

8,40 

1907 | 

1 299,85 

685,05 

8,67 

1908 1, 

1 285,34 i 

703,82 

8,80 


Was das Verhältnis des Heizwerts der einzelnen Heizmaterialien in 
Beziehung zu einem Kubikfaden Holz (d. h. gemischtes, Birken- und Kiefern¬ 
holz) anlangt, so gibt der Bericht die folgenden Zahlen an, die besonders 
für das Jahr 1908 festgestellt worden sind. 

Ein Kubikfaden Holz ist danach gleichwertig: 


1905 

1906 

1907 

1908 



70 

71 

80 

69 ] 

Pud 

Naphtha und Naphtharückständen, 

W 

1)9 

100 

96 


Koks, 

106 

110 

109 

107 

» 

Donezanthrazit, 

109 

111 

106 

110 

n 

englischer Kohle, 

um 

110 

110 

112 

i» 

Donezkohle, 

122 

125 

130 

120 

V 

Uralsteinkohle, 

129 

131 

134 

120 

» 

schlesischer Steinkohle, 

129 

133 

130 

130 

n 

polnischer Steinkohle, 

9* 

87 

103 

133 

n 

Briketts, 

137 

150 

150 

150 

n 

Tkwibul- (Kaukasus ) Steinkohle, 


150 

150 

150 

n 

mittelasiatischer Steinkohle, 


174 

180 

186 

1) 

westsibirischer Steinkohle, 

182 

183 

171 

197 

n 

Moskauer Steinkohle, 

225 

203 

220 

220 

»» 

Torf, 


183 

195 

273 


ostsibirischer Stehlkohle, 




107 

ff 

mineralisches Heizmaterial im Durchschnitt. 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1908. 


Russische Kohle wurde bezogen aus: 


j! 1906 

1907 

1906 


| in Tausenden Pud (1 Pud = 16^skg 

1 . dem Donezgebiet: 

ii 

i 


*- 

a) Anthrazit. 

. i 14 372 

16 745 

12 703 

b) Steinkohlen. 

. jj 212287 

296 576 

276 209 

2 . dem Moskauer Gebiet. 

. !; 11129 

11 695 

10961 

3. dem Uralgebiet. 

. ; 23700 

21 455 

21998 

4 . dem Tkwibulgebiet. 

981 

1664 

1 964 

5. Polen. 

42 836 

52 884 

53 479 

6 . anderen russische Bezugsquellen . 

73 954 

i 

69 067 

67 315 

Von den Gesamtausgaben des Betriebs kommen auf das Heizmaterial 

der Lokomotiven: 




1906 . 

77 077 404 Rbl. = 12,95 v. 

H., 

1907 . 

86 161 569 , 

„ = 14,10 

M 

1908 . 

88 964 883 

00 

r- 

r-H 

II 

)1 • 

S. 

Verkehr. 



a) Über die Entwicklung des Personenverkehrs (ausschließlich des 

Verkehrs auf den Bahnen örtlicher Bedeutung) läßt sich folgendes mit- 

teilen: 




i! 

_ Durchfahrene 1 

Durchschnitt- 

Jede Personen- 

Die 

Beförderte _ ! 

Personen- 

lieh 

wagenachse 

vorhandenen 

Jahr Person ™ werste 

durchfuhr 

war durch- 

Plätze sind 


eine Person 

schnittlich be- 

ausgenutzt 


Werst 

setzt mit 

mit 

in Tausenden t 

(= 1067 m) 

Personen 

°/o 


1899 , 94 304 10596 352 112,36 4,35 35^i 

1907 ' 149 135 17 767 490 120,31 j 4,56 37,<*. 

1908 162117 19 135 080 118,0? | 4,46 36.39 


Dagegen in Deutschland: 




Personenkm 

Personenkm 


1899 

812 536 

18 653 773 

22, vü 

4,63 

1907 

1294 882 

29 633 297 

22,6b 

4,44 

190*^ 

1 361 665 

30 972 477 

22,75 

4,49 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1906. 
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■ ■ f-JiL'ü 



Von den beförderten Personen 

Vereinnahmt wurden 1 ) 


kamen mit bezahlten Fahrkarten | 

L 

1 


i 

— — 



auf die 


über- 

für die 

von 

für eine 

Jahr | 


— 


Werst 

einem 

Per- 

i 

I. Kl. 

II. Kl. III. Kl. 

IV. Kl. 

haupt 

Bahn- 

Rei- 

sonon- 






länge 

senden 

werst 



in Tausende 

u i 

! 

Rubel 
(= 2 , 1 « M) 

Rubel 

Kopeken 

(=2,16-4)1 

Kopeken 

1899 

1253 

9564 70240 

1 5442 

85708 023 

1957 

i 

90,8h ; 

0,8t 

1907 

1404 

14564 106513 

j 13 822 

123957 602 

2502 

88,62 ; 

0,8* 

1908 

1326 

14 491 114 812 

18842 

136813 888 

2 312 

89,73 

0,86 

Demgegenüber wurden auf deutschen Bahnen befördert: 








M 

A 

1899 

3 045 

74 851 485 063 

237 348 

: 513 088 652 

10 708 

0,63 

2,75 

1907 

2922 

104 219 563196 

608 173 

718081 639 

13090 

0,35 

2,42 

1908 

2626 

107949 ! 564 230 

I 669902 

742 086066 

13384 

0,54 

2,40 


Auf Fahrkarten zu ermäßigten Preisen und auf Freifahrtscheine 
wurden befördert: 


1899 1907 1908 

i . . 

i Anzahl 


a) Militär. 

b) Gefangene. 

c) Inhaber von Freifahrtscheinen . 

d) Viehbegleiter. 


3 734220 6 882570 7 209 829 

569 863 791282 869106 

3 306953 Angaben fehlen 

257 035 309240 | 314 260 


b) Der Güterverkehr hat sich (1907 und 1908 einschließlich 
des Verkehrs auf den asiatischen Bahnen), wie folgt, entwickelt: 


Jahr 


Be¬ 
förderte | 
Pud 

(16,33 kg) 


Durch¬ 

fahrene 

Pud¬ 

werste 


Durch¬ 
schnitt¬ 
lich ist 
1 Pud 
be¬ 
fördert 


Die Auf 

Trag- 

fahigkeit 1 

eines Wagen- 
GUter- & 

wagens aehse 

genutzt komme » 


Vereinnahmt 
über- 


. I auf für ** xr 

haupti ; ] 

in Tau- / Pud¬ 

senden Werst Pud I werst 



in Tausenden 

Werst 
(1067 m) 

mit 

% 

Pud 

(16,38 kg) j 

Rubel 

(— 2,16 | 

Kopeken 
(= 2,1« 4) 

1899 ^ 

i 

8293 975 1 900 752438 

229,17 

49,5« 

il 

1 i 6,53 ; j 

386070 | 8 690 

\ 

4,64 , O, 02 o 

1907 i 

12453 279 3 074 266 306 

1 246,86 

46,98 

188,06 

686412 11 555 

5,50 0,0221 

1908 ' 

12753234 3 068046 912 

1 239,74 

46,32 

1 107,17 1 

671432 11 194 

5,26 0,0219 


*) Einschließlich der Personen, die zu ermäßigten Fahrpreisen und auf 
Militärfahrkarten befördert wurden. 
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Die russischen Eisenbahnen iin Jahre 1908. 


In der vorstehend aufgeführten Gesamttransportmenge der Güter 
finden sioh Gepäck, Stüokgüter (einschließlich Eilgüter) und Vieh durch 
die folgenden Zahlen vertreten: 


im Jahr 

1 899 j 1 907 1 908 


Gepäck.Pud 18 220664 23 751609 23 362361 

Stückgüter (einschließl. Eilgüter). - 58 496 398 Angaben fehlen 

Hunde.Stück 114 049 141 193 155 049 

Rindvieh. r 2 593 795 2 981830 3 163 811 

Pferde. „ 402 158 430 721 1 076 466 

Militärpferde. „ 124 699 419 463 456915 

Andere Tiere. „ 1606 337 1 945 989 2 240112 

Militärgut.Pud 29 932 673 64 049 826 82572344 

Dienstgut. * 1 389 495 667 . 2295028807 2 403 329 369 


Für Deutschland finden wir folgende Zahlenangaben: 


i ni Jahr 




1906 

19 0 7 

1908 

Beförderte Tonnen. . . in Tausenden 

455 144 

484 147 

461290 

Durchfahrene Tonnenkm r 


45 352 614 

47 906 4-21 

45 839 607 

Durchschnittlich ist 1 Tonne be- 

fördert. 

km 

99.*: 

98,?5 

99,ö" 

Die Tragfähigkeit eines Guter- 

wagens ist ausgcnutzt mit . . . 

% ; 

45,ai 

45,30 

44,91 

Auf eine beladene Wagenachse 

kommen. 

t 

4.2: 

4,35 

4,bi 

Vereinnahmt wurden: 

überhaupt in Tausenden . . . 


1 056 028 

1 741 754 

1 677 619 

auf 1 km. 

„ 

30 01-26 

31 151 

29 596 

1 tkm. 



3.* 4 

o."0 
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4. Anlagekapital 1 ) der Staats« and Privatbahnen. 


• - - *' , 


— - -- 

• - 

l' 

1 

Zu En 

de des 

Jahres 

I 

1906 

1907 

1 9 0 8 

«1 

Rubel 

in Tausenden 

Aktien im Nennbetrag von. 1 

115 798 

116 798 

115 798 

Obligationen im Nennbetrag von. j, 

4264 838 

4 406 676 

. 4 330828 

zusammen Grund- und Ergänzungskapital in 
Aktien und Obligationen. 

4 380 636 

4 522 474 

4 446 628 

Hierzu treten: 




a) die in das Grundkapital nicht eilige- 
rechneten, von der Regierung gezahlten 
Baudarlehen. 

1 756 978 

1 «WH 523 

2 114 228 

b) Ausgaben, die auf die Betriebsausgaben j 
der Eisenbahnen verrechnet wurden 




c) Ausgaben, die aus dem Reserve- und j 
Erneuerungsfonds und anderen Kapita- | 
lieu der Bahnen bestritten sind . . . ! 




zusammen . 

6 137 624 

6 390 199 

6 560 854 

Bei dem angegebenen Anlagekapital war der 
Staat in folgender Weise beteiligt: 




a) die Bürgschaft für Verzinsung und Til- i 
gung War übernommen: 




für Aktien im Betrag von .... 

33 498 

33 498 

33 408 

für Obligationen im Betrag von . . 

1 222 375 

1 248 838 

1 288 788 

1») in den Händen der Regierung verblie¬ 
bene (konsolidierte) Obligationen . . . f 

2 961 582 

2 961582 

2 961582 

c) Baudarlehen vom Staat . 

1 756 978 

1928663 

2 114 228 

zusammen . . 

5 074 443 

6 172 581 

6 3!W 006 


b Für den Bau der Bahnen in Asien ist von den vorstehend bezeichneten 


Kapitalien bis zum Schluß des Jahres 1908 verausgabt für die: 


Sibirische Bahn . . . 

. 240 296 181 

Rbl. 

oder für 1 

Werst B&hnlängc 76 503 Rbl. 

Transbaikal-Bahn . . 

. 185 398269 

„ 

. » i 

r 


109509 r 

Ussuri-Bahn .... 

60 447000 

p 

* - i 


„ 

65 918 „ 

Mittelasiatische Bahn . 

. 162655051 

r 

V V 1 



68 429 „ 

Taschkenter Bahn . . 

. 168074 921 


- . 1 



80 265 * . 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1908. 


Aus diesen Zahlungen, zuzüglich der Verzugszinsen, die die Eisen¬ 
bahngesellschaften dem Staat zu leisten haben, ist die Schuld allmählich 
angewachsen auf: 


Ende des Jahrs 
1906 1907 • 1908 

Kreditrubel in Tausenden 


für die von der Regierung auf Grund der Jj 
Zinsbürgschaft geleisteten, von den Ge¬ 
sellschaften nicht zurückgezahlten Zins¬ 
zahlungen für Aktien.i 

4* 141 

■ 

69 107 

85 514 

für Verzinsung der in Händen der Re¬ 
gierung verbliebenen (konsolidierten) Ob- .j 
ligationen. 

51 12») 

51 409 

50 576 

hierzu die von der Regierung den Gesell¬ 
schaften gewährten Vorschüsse fürBeschaf- 1 
fung von Bau- und Betriebsbedürfhissen . ; 

3 331 

3 944 

4 430 

nicht gezahlte Pächte für überlassene '< 
Staatsbahnlinien. 

29584 

1 33994 

38 695 


Gesamtbetrag der Schuld . 132182 158 458 

Angeführt kann noch werden, daß die Privat¬ 
eisenbahngesellschaften verschiedeneRüek- 
lagen angesammelt haben, die am Schluß 
des Jahres betrugen: 

1 . Betriebsfonds. 35 250 35 501 

2. Reserve- und Erneuerungs!omK . . . 3 880 3 489 


179 115 


30 768 


2 706 


5. Finanzielle Ergebnisse. 


1 906 1 9 07 1 908 


Roheinnahme (nach Abzug der auf dem 
Personen-. Gepäck- und Eilgut¬ 
verkehr lastenden Staatssteuer): 

im ganzen.Rubel 794 933 454 

für 1 Werst Bahnlänge durch¬ 
schnittlich . 13 889 

- 1 Zugwerst.Kopek. 215 

.. 1 Wagenaehswerst ... _ 3.92 


829 495 271 828 693 614 


13 984 
216 

3,9:, 


13 833 

216 
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1906 

1907 

1908 

Betriebsausgabe: 



i 


im ganzen. 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 

Rubel 

652 180 8.74 

677 659765 ! 

668 927 311 

schnittlich. 

n 

11 408 

11 265 

11 166 

* 1 Zugwerst. 

Kopek. 

176 

177 

174 

* 1 Wagenachswerst. . . . 

V 

3,22 

3,21 

8.« 

Verhältnis der Betriebsausgabe 





zur Roheinnahme . . . . 

°/o 

82 

81 

81 

Überschuß: 





im ganzen. 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 

Rubel 

142 752 580 

151 835 506 

159 411 201 

schnittlich. 

r» 

2 494 

2 559 

2 667 

a) Stantsbalin verwnltu 

Ug: 


Ro heinnahmen: 

: 

| 



im ganzen. 

Rubel j 

| 570 411239 

592852 727 

586049595 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 


1 

1 


schnittlich. 

1 

14 487 

14 467 ! 

14 215 

Betriebsausgaben: 

i 




im ganzen. 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 


486 784 073 

494 667 301 

491 807 422 

schnittlich. 

* 

12 338 

12068 

12929 

für 1 Zugwerst. 

Kopek. , 

179 

176 

173 

* 1 Wagenachswerst . . . 

jy 

3,31 

3,24 

3,17 

Verhältnis der Betriebsausgaben 

i 

i 

i 

i 



zu den Koheinnahmen . . . 
Überschuß: 

% I 

86 

i 

1 

83 

84 

im ganzen. 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 

Rubel 

1 84 627 166 

i 

98 285 426 

94 242 173 

schnittlich. 


2 149 

2 398 

2 286 

Davon kommen auf die Staatebahnen: 



1. 

in Europa: 



Roheinnahmen: 

1 




im ganzen. 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 

Rubel ' 

i 

492 995 910 

509 853 967 

501 492 551 

schnittlich. 

y* 

16 367 

16093 

16 712 

Betriebsausgaben: 

'•j 




im ganzen. 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 

1 

| 

360 258 207 

389892299 

| 

391 763 727 

schnittlich. 

yy 

11 975 

12 306 

12 274 

für 1 Zugwerst. 

Kopek. 

162 

167 

167 

* 1 Wagenachswerst . . . 

Verhältnis der Betriebsausgaben 

" i 

3,*)o 

3,io 

3,io 

zu den Roheinnahmen . . . 

°/0 

73 

76 

78 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1908. 


' 

1906 

t 

1907 

1908 

Überschuß: 


1 



im ganzen. 

fiir 1 Werst Bahnlänge durch- 

Rubel ! 

13-2 139 456 

119 961 668 

109 728 824 

schnittlich. 

V 

4 392 

3 787 

3 438 


2. in Asien: 



Roheinnahmen: 


! 



im ganzen. 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 

Rubel 

78 013 577 

82 998 760 

84 557 044 

schnittlich. 

r 

8 398 

8 925 

9 081 

Betriebsausgaben: 


i 



im ganzen. 

für 1 Werst Bahnlänge durch¬ 

r 

125 525 866 

104 675 002 

100 043 G95 

schnittlich . 

V 

13 514 

11 255 

10 744 

für 1 Zugwerst. 

Kopek. 

254 

215 

197 

„ 1 Wagenachswerst . . . 

V 

4.61 

8,91 

3,;>o 

Verhältnis der Betriebsausgaben 
zu den Roheinnahmen . . . 
Überschuß: 

% 

168 

126 

118 

im ganzen. 

für 1 Werst Bahnlänge durch¬ 

liubel 

—47 512 291 

—21676242 

—15 486 651 

schnittlich . 

V 

5 115 

— 2381 

1 663 


davon kommen auf die 


i 



Jahr 

Mittel¬ 

asiatische 

Bahn 

Sibirische 

Bahn 

Trans¬ 

baikal- 

Bahn 

Ussuri- 

Bahn 

Taschkent- 

Bahn 

Roheinnahmen: 
im ganzen . . Rbl. 

1906 | 

16 309 788 

37556 730 

25 s67 822 

7 108 370 

10 474 242 


1907 ; 

15 787 741 

39539 622 

11162 031 

6 040 357 

16509366 


1908 ! 

15 384 871 

41 842 321 

9175 1451 5290262 

18154 707 

Betriebsausgaben: , \ 

im ganzen . . Rbl. , 

1906 | 

15 712 780 

52 421 136 

45 942 143 j 

3958589 

11449808 

i 

1907 ! 

17 430 790 

42 336 922 

26930899; 

9 439 390 

17 976 391 

i 

1908 | 

17 654 188 

39 867 396 

23 609 357 ’ 

6 658 794 

18 912 754 

für 1 Werst Bahn- ! 
länge durchschnitt- ! j 

lieh .... Rbl. 

1906 

6621 

16 668 

30 436 

8112 

5 478 

1 

1 

1907 

7 346 

13 462 

15 964 

11291 

8 581 


1908 

7 433 

12676 

13 921 

7965 

9 028 

für l Zugwerst. Kop. 

1906 

184 

201 

498 

262 

174 


1907 

207 

178 

324 

363 

222 


1908 

202 

153 

337 

274 

206 

für 1 Wagenachs- 

werst .... Kop. j 

1906 

3,70 

3,44 

S,ö6 

5 86 

3,« 


1907 

4,02 

3.io 

6,?>s 

7,2:. 

3,80 


1908 

3,86 

2,61 

7,24 

5,9* 

3,4 < 
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J 

'l 

Jahr 

. 

! 

' d a v o n k 

! 

! Mittel " Sibirische 

1 asiatische 

! Bahn Bahn 

1 

ommen auf die 

ÜMuri- ^ 

baikal- 

Bahn Bahn 

Tasch¬ 

kent- 

Bahn 

Verhältnis derBetriebs- 


1 

[ 




ausgaben zu den Roh¬ 


1 

1 




einoahmen °/ 0 i 

1906 

96 140 

374 

56 

62 

1 

1907 

| 110 107 

241 

156 

109 

Überschuß: 

1908 

, 115 95 

257 | 

126 

104 

im ganzen . . Rbl. 

1906 

597 008 14864406 

32269 327 

3149 781 

975 566 


1907 ■ 

1643049 2797300 

16 768868 

3 399 033) 

1 467 025 

für 1 Werst Bahn- j 

1908 | 

2269 317 1 974925 

14434 212 

1 368 532 

758 047 

länge durchschnitt- ; 

1 > 

i 

I 



lieh .... Rbl. 

1906 

252 — 4 726 

— 19 197 1 

6 454 

— 467 


1907 

— 692 — 889 

— 9347 

— 3 399 

— 


1908 

— 955 1 628 

— 85111 

- 1 687 

— 362 


Nach Deokung der Zinsen des Anlagekapitals usw. ergab sich: 
für das Jahr 1906 ein Ausfall von . . 72 043 132 Rbl., 

„ „ „ 1907 „ „ „ . . 59 823 438 „ 

„ „ 1908 „ „ „ . . 52 813 868 „ . 


b) Privatbahnverwaltung: 



i 

1 906 

1 907 

1908 

Roheinnahmen: 

im ganzen. 

Rubel 

I 

1 217 413 845 

230602187 

237 260 426 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 

schnittlich. 

n 

12 772 

13 176 

13 330 

Betriebsausgaben: 

im ganzen . 


162 438 212 

173 653 074 

170 368 453 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 

schnittlich. 

r» 

1 9 542 

9 922 

9572 

für 1 Zugwerst. 

Kopek. 

173 

182 

177 

„ 1 Wagenachswerst . . . 


1 3,05 

3,13 

3,03 

Verhältnis der Betriebsausgaben 

zu den Roheinnahmen . . . 

% 

1 73 

75 

72 

Überschuß: 

im ganzen . 

Rubel 

54 975 633 

56 949113 

66 891 973 

für 1 Werst Bahniänge durch- 





schnittlich . .. 


3 229 

3 254 

3 758 

Nach Deckung der Zinsen des Anlagekapitals 

usw. ergab 

sich: 

für das Jahr 1906 ein 

Ausfall 

von . . . 

17 177 319 Rbl., 

„ „ „ 1907 „ 

j y 

M ... 

18 608 336 


m >> tf 1908 ,, 

,, 

yy ... 

11 410 273 

yy • 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1906. 


Der erzielte Überschuß des gesamten Eisenbahnnetzes hat, wie folgt, 
Verwendung gefunden: 


! 

. 1906 j 1907 1 

1 Rubel (= 2,16 M) 

1 908 

1 

1. zu außerordentlichen Arbeiten und Be¬ 
schaffungen, Einlagen in die Reserve¬ 
fonds, Belohnungen an Bedienstete 

U. dgl. 

S ‘ 

2 838 237 

i 

2520 359 

3 490 591 

2. zu Zahlungen für das Grundkapital 
(Garantie usw.) und zu Vorschüssen für 
Rechnung des Obligationenkapitals . . 

j, 

! 

h 

170042089 1 

1 ' 

168389605 , 167 508 283 

3. zu Zahlungen an die Reichskasse und 

zwar: 

a) für Abtragung von Schulden, die aus 
der Zinsbürgschaft hemihren . . . 

1 305 275 

2 388 155 

• 

2 555 059 

b) für Anteile des Staats an den Ein- : 
nahmen der Privatbahnen . . . . 

1 

762 089 

1 068624 

1 427 076 

4. zur Zahlung von Dividenden über die 
Zinsbürgschaft hinaus und ohne Rück¬ 
sicht auf diese (hierin einbegriffen die 
Überschüsse der Staatsbahnen) . . . 

1 

24 444 287 

18 519 761 

5429 503 




Von der gesamten vorangegebenen Roheinnahme entstammen: 


i| 

’ 1 

1906 

1 907 | 

i 

i 

1908 

1, 

dem Personenverkehr: 

im ganzen.Rubel 

133 896 638 

i 

j 

143640 409 

156868 729 

in Proz. der Gesamteinnahme . . . 

16,8« 

17,32 

18, *4 

dem Güterverkehr: 

im ganzen.Rubel . 

563 203 838 

593 612610 ! 

594 521 469 

für 1 Werst Bahnlänge ... 

9 841 

10007 

9912 

in Proz. der Gesamteinnahme . . . 

70,8« 

71,60 

71,77 

i 

Im Durchschnitt wurde eingenommen: 

für 1 beförderten Reisenden . Kopek. ; 

91, .Ml 

88 ,6* 

89,88 

* 1 Personenwerst .... 

0,88 

0 ,8il 

0,85 

„ 1 Pud befördertes Fracht- 

gut. 

5,31 

6,40 

5,34 

„ 1 Pudwerst. „ | 

V«t 

V« 

‘/«f 
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Von den Ausgaben des gesamten Eisenbahnnetzes kamen auf: 



1906 

1907 

1 908 

Zentralverwaltung und örtliche 
Betriebsverwaltung: 





im ganzen. 

Rubel 

73 313 763 

76 773 310 

80 425 311 

auf 1 Werst. 


1289 

1313 

1363 

in Proz. der Gesamtausgabe. 

. . . 

12,32 

12,55 

13,35 

Bahnunterhaltung und Bewachung: 




im ganzen. 

Rubel 

117 648176 

121916797 

130558844 

auf 1 Werst. 

n 

2066 

2085 

2179 

in Pros, der Gesamtausgabe. 

. . . 

19,76 

19,wi 

21,46 

Zugbeförderungsdienst und Be¬ 
triebsmittel dienst : 



i 

i 

[ 

im ganzen. 

Rubel 

274 606252 

287 748608 

271945 480 

auf 1 Werst. 

» 

! 4827 

4922 

4539 

in Proz. der Gesamtausgabe. 

• • • 

| 46,15 

46,71 

44,69 

Verkehrs- und Telegraphendienst: 

i 

i 



im ganzen. 

Rubel | 

1 129579188 

125 302576 

125 044 775 

auf 1 Werst. 

Tf 

2267 

2143 j 

2067 

in Pros, der Gesamtausgabe. 

. 

! 27,«* 

20,48 

20,65 


Teilt man auch hier die Ausgaben nach Staats- und Privatbahn¬ 
verwaltung, so findet man: 


a) Staatsbahnverwaltung: 
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Die russischen Eisenbahnen ini Jahre 1906. 


i 

i 

1 906 

1907 

1908 

1 

Zugbeförderungs- und Betriebs- ' 

mitteldienst: ! 

im ganzen.Rubel 

auf 1 Werst. „ 

in Proz. der Gesamtausgabe. . . . 

,i 

205 660 887 

5 223 

46,72 

| 

217 218577 

5 303 

48,01 

200 861 952 

4 872 

45.il 

l ! 

Verkehrs- und Telegraphendienst: 

im ganzen.Rubel i 

auf 1 Werst. „ ! 

in Proz. der Gesamtausgabe. . . . 1 

96 123 541 

2 441 

21,st 

90 318 481 

2205 

19,96 

91096 504 

2 210 

20.4. 


Davon kommen auf die Staatsbahnverwaltung in 

1. Europa: 


1906 1907 190b 


Zentralverwaltung und örtliche 
Betriebsverwaltung: 


im ganzen.Rubel 41 655 659 

auf 1 Werst. „ 1385 


in Proz. der Gesamtausgabe .... 12,62 


Bahnunterhaltung und Bewachung: 


im ganzen.Rubel 6(5 079 985 

auf 1 Werst. „ 2196 

in Proz. der Gesamtausgabe.... 20/>i> 


Zugbeförderungs- und Betriebs¬ 
mitteldienst: 


im ganzen.Rubel 145 133 853 

auf 1 Werst. „ 4 824 


in Proz. der Gesamtausgabe .... 43,% 


Verkehrs- und Telegraphendienst: 

im ganzen.Rubel 77 244 631 


auf 1 Werst. „ 2 568 

in Proz. der Gesamtausgabe .... 23, io 


43 325 871 45 466 209 

1 368 1 425 

12,04 12.6 

72 28 1 988 77 ,633 723 

2283 2 432 

20,07 21.:.: 


170 211 552 
5 375 
47,27 


162 515 002 
5 092 
45.1 • 


74 009 630 74 340 963 

2 337 2 329 

20,55 2* v * 
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2. Asien: 


J 

1906 

f 

1907 

1 

1908 

Zentral Verwaltung und örtliche ^ 

i 

! 

i 


Betriebsverwaltung: 
im ganzen.Rubel 

9 635G20 

i 

10227 712 

i 

; 11 176 572 

auf 1 Werst. 

1037 

1099 

1200 

in Proz. der Gesamtausgabe.... 

j 8,50 

11,08 

13,10 

i 

Bahnunterhaltung und Bewachung: 


t 


im ganzen.Rubel 

I 21 010176 

| 18 748 920 

19 047 728 

1 

auf 1 Werst. „ 

2262 

2016 

1 2046 

in Proz. der Gesamtausgabe . . . 

19,0» 

20,^1 

! 

22,37 

Zugförderungs- und Betriebs- 




mitteldienst: 



I 

im ganzen.Rubel 

60 527 034 

47 007 025 

38 346 950 

auf 1 Werst. „ 1 

| 6 516 

5055 

4 118 

in Proz. der Gesamtausgabe.... 

i 65,oo 

1 

! 50,93 

44,94 

Verkehrs- und Telegraphendienst: 




im ganzen.Rubel ! 

18878909 

16 308 851 

, 16 755 542 

auf 1 Werst. * 1 

2 032 | 

1 754 

1 1800 

in Proz. der Gesamtausgabe. . . . 

; 17,15 

| 1 

17,67 

19,61 

b) Privatbahnverwaltung: 


Zentralverwaltung und örtliche 

! 



Betriebsverwai tu ng: 
im ganzen.Rubel 

21 461 330 

23 219 727 

! 23 782 529 

auf 1 Werst. „ 

1266 

1327 

1 336 

in Proz. der Gesamtausgabe .... 

14,19 

14,55 

15,13 

Bahnunterhaltung und Bewachung: 


1 


im ganzen.Rubel 

29 472 923 

30 885 889 

32086141 

auf 1 Werst. 

1738 

1765 1 

1803 

in Proz. der Gesamtausgabe . . . 

19,47 

19,35 

20,40 

Zugförderungs- und Betriebs- 




mittcldieust: 




im ganzen.Rubel 

1 67 466 447 

70530031 

68 790 700 

auf 1 Werst. 

i 3 979 

4 030 

3 866 

in Proz. der Gesamtausgabe.... 

Il 

1 44,60 

44,19 

43,72 

Verkehrs- und Telegraphendienst: 




im ganzen.Rubel 

32 849025 

34984093 

32653491 

auf 1 Werst. 1 

1929 ! 

1999 

1835 

in Pro*, der Gesamtausgabe .... 

! 21,74 

21,9» 

20,75 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1908. 


o) Staatsbahnverwaltung in Asien: 


1 

1 

| 

davon 

kamen auf die 



Jahr 

i 

i 

i 

Mittel¬ 

asiatische 

Bahn 

1 j 

Sibirische 1 

Bahn 

i 

Trans- 
1 baikal- 
Bahn i 

Ussuri- 

Bahn 

Taschkent- 

Bahn 

Zentralverwaltung und 
örtliche Betriebs¬ 
verwaltung . Rbl. 

(1 

!| 

1906 

j 

1 1883 756 

3 443 979 

i 

i 3227072 

661145 

l 

i 

| 1080814 


1907 

I 2128 264 

8 548715 

3282079 

: 838507 

| 1273654 


1 1908 

j 2281618 

3 807200 

3 546 371 

511601 

1541384 

auf 1 Werst . . „ 

1906 

7 937 

1095 

1920 

1150 

517 


1907 

! 895 

1 128 

1946 

1003 

608 

in Prozenten der Ge- 

1908 

961 

1211 

2091 

612 

733 

8amtausgabe. . . 

1906 

13,66 

7,30 

8,u 

15,45 

10, a* 


1907 

' 13,89 

1 9,61 

13,36 

11,74 

8,19 


1908 

15)35 

| 11,34 

16,92 

8,78 

9,67 

Bahnunterhaltung und 
Bewachung . Rbl. 

\ 

j 1906 

3 187 611 

1 

8249788 

1 

| 6 710 385 

985 091 

2862392 


1907 

3 644 152 

1 6 359558 

| 4 737 164 

1748 704 

i 4008 047 


( 1908 

3 503 900 

6639 837 

4132902 

1 768045 

j 4132902 

auf 1 Werst. . „ 

1906 

1343 

2623 

3992 

2019 

1370 


1907 

1536 

2022 

2808 

2092 

1913 

in Prozenten der Ge¬ 

1908 

1476 

2111 

1973 

2115 

i 1973 

samtausgabe . . . 

1906 

23,n 

17,49 

17,36 

27,1» 

j 27,36 


1907 

23,84 

17,29 

19,14 

24,47 

25,93 

Zugförderungs- und 
Betriebsmittel- 

1908 

23,58 

I 

| 19,77 

25,94 

30,85 

. 

! 25,94 

i 

dienst . . . Rbl. 

1906 

6 959 933 

29 995 703 

18918138 

1478 918 

4 653 260 


1907 

7605813 

20 163068 

11831641 

3 303153 

7 506 513 


1908 

6 857 125 ] 

15 808571 

8292152 

2268047 I 

7 389102 

auf 1 Werst. . „ 

1906 

2933 

j 9538 

11254 

3031 | 

2226 


1907 

3163 j 

6411 

7013 j 

3 961 1 

3 583 

in Prozenten der Ge¬ 

1908 

2 887 

5026 

4 889 

2 713 

3 527 

samtausgabe . . . 

1906 

50,46 

63,6t 

48,96 

40,73 

44,48 


1907 

49,10 f 

54,81 

47,80 

46,23 

48,51 


1908 

46,15 

47,08 

39,57 

38,91 

46,37 

Verkehrs- und Tele¬ 
graphendienst Rbl. 

1906 

! 

1762983 | 

5463829 

9 787 558 

606622 

1864 538 


1907 

2013451 1 

6714 994 

4902516 

1255923 

2 677 890 


1908 

2216867 ! 

7 321721 f 

4346062 

1279603 

2 870 891 

auf 1 Werst. . „ 

1906 

743 

1737 

6 822 

1243 

892 


1907 ; 

848 

2135 ! 

2906 

1502 

1278 

in Prozenten der Ge¬ 

1908 1 

933 

2 328 

2 563 

1531 

1370 

samtausgabe . . . 

1906 

12,77 | 

11,60 

25,33 

16,17 

17,83 


1907 

13,17 ; 

18,71 

19,64 

17,57 | 

17,31 


1908 

14,92 

21,81 

20,74 

21,96 

18,03 
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Es betrugen somit die Kosten der Verwaltung und Unterhaltung 
der Bahnen: 


1 

1 

I 

1906 j 

I 

1907 

Rubel 

1908 

überhaupt. 


i 

596047 369 i 

i 

611741290 1 

606506499 

für 1 Werst Bahnl&nge. 

10460 1 

10468 

10158 

* 100 Zugwerst . 

! 

| 161 

162 

159 

, 1000 Achswerst. 

1 

.1 

1 29,36 

29,4» 

28,63 

und getrennt nach Staats- und Privat- 

i 



bahnen: 

i 





Staatsbahnen: 





a) in Europa . 

330114128 1 

359 829 041 ! 

359 955 897 

überhaupt . . . 

b) „ Asien . 

110 (»1739 1 

92292506 ! 

85 326 792 


Privatbahnen 

i 

151249 726 ' 

i ; 

159 619 741 | 

157 312861 


Staatsbahnen: | 

'i 

i 

1 


für 1 Werst Bahn- 

a) in Europa. 

] 10973 

11364 

11278 

länge . . . 

b) „ Asien 

11848 

9924 

9164 


Privatbahnen 

8 920 

9 120 

8 838 


Staatsbahnen: 





a) in Europa . | 

1 149 , 

154 

154 

für 100 Zugwerst. < 

b) „ Asien . 

! 214 

190 

168 


Privatbahnen . i 

161 

167 

164 


für 1000 Achswerst 


Staatsbahnen: 

a) in Europa . 

b) „ Asien 

Privatbahnen . 



27,51 

28,64 

28,44 

1 

38,82 ! 

34,44 

29,37 

i 

28,43 

28,77 

27,95 


«. Unfälle. 

Die Zahl der Betriebsunfälle und solcher Unfälle, in deren Folge 
Menschen verletzt oder getötet worden sind, betrug (einschließlich der 
asiatischen Bahnen, aber ausschließlich der Bahnen von örtlicher Bedeu¬ 
tung) im Jahr 1908 im ganzen 23 850 (gegen 23 993 im Jahr 1907), und 
zwar kamen hiervon: 
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Die rassischen Eisenbahnen im Jahre 1906. 




1 906 1 

1907 

I 

190 8 

1. auf 

Entgleisungen. 

| 

1810 

| 

i 

1863 I 

1642 

2. , 

Zusammenstöße. 

1 613 

1 445 

1 137 

3- T| 

andere Betriebsereignisse . . . 

1 2 753 

3 102 

2 746 

4- „ 

Unglücksfälle beim Betrieb, ohne ! 
daß ein Eisenbahnunglück vorkam 

i 

7 892 

7 962 

8 142 

5. * 

Unglücksfälle außerhalb des 
Eisenbahnbetriebs. j 

626 

752 

635 

6. „ 

Ungiücksfälle in den Werkstätten, | 
Güterböden usw. 

6618 

6808 

7 464 

7- . 

Unfälle auf dem Gelände der 
Eisenbahn, die keine direkte Be¬ 
ziehung zum Betrieb haben . . i 

1 

1902 

2 061 

2082 


Von der Gesamtzahl von Unglücksfällen kamen 13 669 (gegen 14 372 
im Jahre 1907) auf Ereignisse, die unmittelbar mit dem Betrieb im Zu¬ 
sammenhang standen, während 10 181 (gegen 9 621 im Jahre 1907) Fälle 
sich in den Werkstätten, auf den Güterböden usw. zutrugen. 

Im einzelnen läßt sich zu den Unfällen anführen, daß von den Ent¬ 
gleisungen vorkamen: 


|| 

.1906 

_ 

1907 

1 908 

auf der freien Strecke. 

434 

420 

379 

* den Stationen. 

1 376 

1 443 

1263 

darunter war die Veranlassung: 


■ 


falsche Stellung der Weichen .... 

566 

568 

490 

„ „ „ Drehscheibe. . . 

— 

_ 

— 

Bruch einer Schiene. 

25 

41 

35 

» » Achse. 

136 

130 ' 

111 

„ eines Radreifens. 

52 

77 | 

4^ 

ungenügende Herstellung und Unter¬ 




haltung des Oberbaues. 

35 

44 

58 

ungenügende Herstellung und Unter¬ 


1 

i 


haltung des Bahnkörpers und der 

: 



Kunstbauten.j 

2 

9 ' 

2 

fehlerhafte Weichen und Herzstücke . 

31 

27 

22 
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" 1 

j 1906 

1907 

1908 

1 

und zwar kamen von den Entgleisungen: ; 

a) auf Züge. 

i 

1 091 

i 

1 034 

907 

b; „ einzelne Wagen und Maschinen beim 
Verschieben. 

719 

829 

i 

735 

Hierbei ist ein Schaden entstanden an dem j 
Eigentum: 

der Eisenbahnen.Rubel 

855 927 

959918 

891166 

von Privatpersonen. „ | 

1 31318 

j 28 367 

i 24848 

Zusammenstöße fanden statt 

1906 

1 

1 907 

t 

1 

1908 


' 


auf freier Strecke. 

129 

103 

87 

„ Bahnhöfen. 

1 484 

1 342 

1050 

darunter war die Veranlassung: 

falsche Anordnungen des Stationspersonals . 

203 

168 

108 

falsche Stellung der Weichen. 

292 

205 

199 

Nichtbeachten der gegebenen Signale . . . 

164 

148 

101 

nicht rechtzeitiges Bewegen des Zuges . . 

54 

35 

18 

übermäßig schnelle Einfahrt in die Station . 

44 

19 

9 

und zwar kamen von den Zusammen¬ 
stößen: 

a) auf Züge. 

903 

811 

640 

b) „ einzelne Wagen und Maschinen beim 

V erschieben. 

. 710 

634 

497 

Hierbei wurde ein Schaden verursacht an dem 1. 

Eigentum: 

der Eisenbahnen.Rubel 

1647 813 

1 499 260 

1098493 

von Privatpersonen. „ 

54494 

108170 

16668 


Andere Ereignisse, die mit dem Eisenbahnbetrieb im Zu¬ 
sammenhang stehen, fanden statt: 



1 1906 ! 

1907 

1908 

auf der freien Strecke. 

1 

2341 

2719 

2469 

„ den Bahnhöfen. 

412 

383 

289 

darunter war die Veranlassung: 

Überfahren einer Draisine. 

95 

105 

94 

^ von Fuhrwerken. 

375 

434 

449 

. „ Rindvieh. 

. i 594 

> ft 

637 

' 783 
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Die rassischen Eisenbahnen im Jahre 1906. 


II 

i! 

i 

Ü 

1906 j 

1907 ^ 

i 

1908 

ji 

Auffahren auf Gegenstände, die verbrechen- 

I 

j 

1 


scherweise auf die Schienen gelegt waren ! 

147 

116 1 

123 

Feuer im Zuge. 

158 , 

206 1 

129 

Kesselexplosion.j 

2 

1 

| 

3 

Achsbruch.■! 

74 

119 1 

99 

Radreifenbruch. 

84 

63 | 

34 

Zerreißen des Zuges. 

518 

564 

411 

Hierbei wurde ein Schaden verursacht an dem ; j 




Eigentum: j 


1 


der Eisenbahnen.Rubel 

110649 

125297 

134 0o'J 

von Privatpersonen. „ | 

. •! 

35 230 

1 

35 230 

l 

42 866 

Die sämtlichen 13 639 Unfälle, die in einem 

direkten Zusammen- 

hang mit dem Betrieb standen, haben einen Schaden verursacht: 


'.. V 

i 

1906 

1907 

1 908 


an dem Eigentum der Eisenbahnen • Rubel || 2514 889 2584 470 2123 747 
„ r * von Privatpersonen „ 121042 171961 84 402 


Über die Folgen der Unfälle kann noch berichtet werden: 


1899 


1907 


1908 


es wurden: 

f- 

ge ¬ 

tötet 

; ver- 
* letzt 

ge- 
, tötet 

ver¬ 

letzt 

i- - 

! ge- 
i tötet | 

ver¬ 

letzt 

Reisende bei Bewegung der Züge 

67 

315 

i 

i, 246 

1127 

1 

237 

1228 

davon bei Entgleisungen . . . 

2 

53 

1 11 

76 

13 ; 

107 

„ „ Zusammenstößen . . 

— 

19 

jt 14 

179 | 

5 

128 

„ „ anderer Veranlassung 

55 

243 

221 

872 

219 

993 

davon: 

ohne eigenes Verschulden . . . 

10 

87 

30 

334 

29 

306 

infolge eigener Schuld oder Un¬ 
vorsichtigkeit . 

57 

| 

228 

216 

793 

1 

203 

903 

Es kamen auf: 

1000000 beförderte Reisende . 

! 0,71 

3,36 

1 1,67 

7,63 i 

1,46 1 

7,53 

1 000 000 Personenwerst .... 

0,006 

j 0,030 

I 0,0139 

! 0,0636 

0,0124 ! 

0,0642 

1 000000 Zugwerst . 

0,27 

1 1,27 

1 0,65 

| 2,98 

j 0,62 

3,20 

1 000000 Personenzugwerst . . 

1 0,75 

3,54 

1,77 

8,12 

' 1,63 

8,44 
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! 

es wurden: 

1899 

! __ _ 

ge- ver- 

tötet letzt 

1907 

ge- ver- 

tötet | letzt 

1908 

ge- | ver- 
tötet j letzt 

Eisenbahnbeamte u. Arbeiter 

388 

i 

1747 ; 

746 

3 613 

744 

• 

3 750 

davon bei Entgleisungen . . . 1 

1 24 

i 

158 

28 

251 

17 

218 

„ „ Zusammenstößen . . 

i 19 

! 224 

; 20 

477 ; 

16 

500 

„ beim Rangieren .... 

91 

705 

173 

! 1202 

153 

| 1240 

„ bei anderer Veranlassung 

254 

660 | 

525 

1683 

558 

1792 

davon: 




! 


I 

ohne eigenes Verschulden. . . 

50 

455 

139 

1264 

109 

! 1272 

infolge eigener Schuld oder Un- 


: i 

i 

i 



Vorsichtigkeit. 

1 338 

1292 

607 

2 349 

| 

| 630 

2424 

Es kommen verunglückte Eisen- 



* 

i 



bahnbeamte und Arbeiter: 







auf 1 000000 Zugweret . . . . 

1,57 

7,08 j 

1,98 

9,s; 1 

| 1,94 

9,78 

* 1000000 Lokomotivwerst. . 

1,38 

| 0,5 i ij 1,45 

7,04 ! 

1,43 

i 7,30 

Unter den verunglückten Bedien- 



1 




steten befanden sich: 


1 


i 



Lokomotivführer, deren Gehilfen 




1 I 



und Heizer ........ 

34 

260 | 

54 

725 

40 

790 

Zugführer und Schaffner . . . 

i 22 

1 76 ; 

108 

1 889 

, 122 

j 904 

Weichensteller . 

23 

58 


| 243 | 

! 73 

342 

beim Rangieren beschäftigte Per¬ 


1 

j 56 : 




sonen (Zugsteller und Wagen¬ 

1 

1 

1 

! 

i 

| 



schieber) . 

1 12 

63 

53 

| 566 

49 

! 588 

Bahnwärter . 

i ^ 

40 

136 

1 130 

121 

127 

sonstige Bedienstete . 

1 87 

| 195 

339 

' 960 

334 

1 945 

Privatpersonen . 

328 

324 

1867 

2202 1 

1969 

| 2072 

davon: 


i 





ohne eigenes Verschulden . . 

7 

8 

62 

114 j 

58 

116 

durch eigene Schuld oder Un¬ 




1 



vorsichtigkeit . 

1 321 

316 

1805 

2088 

1899 

1944 

Auf 1000000 Zugwerst kommen 

i 

| 

! 

! l 

1 


verunglückte sonstige Per¬ 




1 



sonen . 

! 2,6.» 

2,61 

i 4,^4 

i 

5,83 

5,13 

5,40 

Unter den verunglückten son¬ 

i 






stigen Personen befanden sich 







Selbstmörder und solche, die 

i 

i 






Selbstmord versuchten. . . . 

| 80 

' 15 1 

i 

| 282 

1 76 

430 

116 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1908. 


7. Beamte und Arbeiter. 


Beamte und ständige Arbeiter 

an Gehalt, Nebenbezügen 


Zentralverwaltung . . 
Örtliche allgemeine 
Verwaltung . . . 

zusammen . . . 

Bahnunterhaltungs- u. 

Bewachungsdienst. 
Telegraphendienst . . 
Verkehrs dienst . . . 
Zugförder ungs-und Be¬ 
triebsmitteldienst . 

im ganzen . 
auf 1 Werst . . 


Zahl 

_ 1 

und Lohn gezahlter Betrag 
| Rubel (= 2,16 M) 

1907 

1908 j 

! 1899 

190 7 

1908 

19001 

ji 

20 868 l| 8 770 788 

1 

1 

16130 380 

17 913 606 

30733 

29 888 

| 12066 799 ( 

18 597 156 

19 574 468 

49 744 

50 746 

j 

| 20845 587 

34 727 536 

37 488074 

147 463 

149 211 

21 574 845 

36 042 652 

36 761 314 

209026 

209 058 

44 418130 

84 540220 

84 978 275 


53 188 86 862 1 89 027 !, 30 975 712 58 953 881 58 134 317 

j i [i 

312 500 1 493 095 498 042 j 118 214 214 214 264 289 217 361 980 

7,12 i 7,60 7,75 ! | 2617 3 422 3 444 


Tage arbeite r 


an Lohn gezahlter Betrag 
Rubel 


Zentralverwaltung . . 

Örtliche allgemeine 
Verwaltung. . . . 

zusammen . . . 

Bahnunterhaltung»- u. 


1899 

1907 

1908 j 

i 

1899 

1907 

1908 

25 

264 

1 

237 

6 201 

93 867 

68 392 

2 883 

9 087 

10 251 | 

436 680 

2 149 201 

2627 440 

2 908 ; 

9 351 

10 488 

442 881 

2243068 

2695 832 


Bewachungsdienst. 

72284 

152 992 

167 140 

11 861 195 

30 869 963 

34 158 338 

Telegraphendienst . . 
Verkehrsdienst . . . 

} 9 490 

1 * 

18 845 

i 

19 669 

1 794 481 

4 234 801 

4 573 446 

Zugförderungs-und Be¬ 
triebsmitteldienst . 

|| 

jj 92233 

170 599 

i 

148761 

M 

1 

|j 28 141 807 

1 

| 71307 915 

62 703 297 

im ganzen . . 

j, 1 

1 176905 

1 

351787 | 

346 058 j 

42240364 

108655 747 

Il04 130913 

auf 1 Werst . . 

4,04 

5,S4 

5,76 

965 

1 815 

1 736 
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Zusammen 

Beamte und Arbeiter 


gezahlter Betrag 



1899 ; 

M i 

Zahl 

1907 

1908 

g e & m j 

| 1899 

11 1 b U 1 J3 C 

Rubel 

19 0 7 

nag 

1908 

Zentralverwaltung . . 

i 10144 

19 275 

21095 

8 784 989 

16224 247 ' 

17 9S1 i)i S 

Örtliche allgemeine 



i 




Verwaltung . . . 

1 23 322 

39 820 

40139 

] 12603 479 

'1 

20 746 357 

22201906 

zusammen . . . 

33 466 

59096 

61 234 : 

21288468 

36 970604 

40 183 906 

Bahnunterhaltungs- u. 

Bewachungsdienst. 

178 375 

300 455 

316 351 

33 43604(1 

66 912 615 

70 919 652 

Telegraphendienst . . 

! 132 1G3 

227 871 

228 727 

46 212611 

88 775 021 

89 551 721 


Verkehrsdienst . . . | 
Zugförderungs-und Be- | 


triebsmitteldienst . 145 421 257 461 237 788 59 117519 130261 796 120837614 

.1 ii 

H II 

im ganzen ... 489 425 | 844 882 844 100 |l60 054 638 322 920036 321 492 893 

auf 1 Werst . . ; 11, i: 14,09 14,07 3 582 5 415 5 360 


a) Staatsbahnverwaltung in Europa: 


Beamte und ständige Arbeiter . . . . 
deren Gehalt nebst Neben¬ 
bezügen und Lohn . . . Rubel 

Tagearbeiter. 

Lohn.. Rubel 

Anzahl der Personen: 

im ganzen . 

auf 1 Werst. 

Betrag der Gehälter und Löhne: 

im ganzen.Rubel 

auf 1 Werst.. . r 


1906 

1907 

19 0 8 * 

'i ' 

282 616 

302287 

306 491 

!] 119944 724 

129 206 308 

130 487 712 

200522 

214 143 

210 564 

!. 60809 901 

66810642 

62 866 729 

483 138 

516 429 

517 055 

, 16,o»; 

l 

16, jo 

16,17 

| 180 754 625 i 

196 016950 

193 354 441 

6 008 

6187 

6049 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1908. 


b) Staatsbahnverwaltung in Asien: 



1906 

1907 

! 9 0 8 

Beamte und ständige Arbeiter .... 


60064 

67 762 

59114 

deren Gehalt nebst Neben- 


1 

1 



bezügen und Lohn . . . Rubel 


32092627 

29 687 761 

31 064 378 

Tagearbeiter. 


63 230 

45 763 

44906 

Lohn.Rubel 


26635662 

17 554 761 

16 844 344 

Anzahl der Personen: 





im ganzen. 


123 294 

103 515 

104 022 

auf 1 Werst. 


13,27 

11,13 

11,17 

Betrag der Gehälter und Löhne: 





im ganzen.Rubel 


| 68 728 190 

47 242622 

47 806 722 

auf 1 Werst. „ 


6 322 

i 

i 

5 080 

5 135 

o) Privatbahnverwaltun 

g (ausschl. der 

Bahnen 

von örtlicher 

Bedeutung): 




1906 

i 

1 907 

1908 

Beamte und ständige Arbeiter .... 


r 

127 596 

129527 

128 592 

deren Gehalt nebst Neben- 


1 



bezügen und Lohn . . . Rubel 


52820566 1 

53639822 

54076 296 

Tagearbeiter. 

* 

86724 

86 563 

88 888 

Lohn.Rubel 


23566242 

23284 438 

23 883 264 

Anzahl der Personen: 


1 

! 



im ganzen. 

!| 214 320 

216090 

217 480 

auf 1 Werst. 


12,59 

1 

12,3.% 

12 , n 

Betrag der Gehälter und Löhne: 





im ganzen.Rubel 


77 386 799 

77 924261 

77 959 560 

auf 1 Werst. „ 


4 546 

4 452 

1 4 380 




Dr. 

Mertens. 
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Die Betriebsergebnisse der Staatsbahnen 
und der 5 großen Eisenbahngesellschaften in Frankreich 

im Jahre IMS. 1 ) 


Nach den Berichten über die Hauptbetriebsergebnisse des Staatsbahnnetzes 
and der Bahnnetze der 5 großen Gesellschaften für das Jahr 1909. 1 ) 


I. Staatebahnnetz. 

Das Netz der französischen Westbahngesellschaft ist mit Beginn des 
Jahres 1909 in Besitz und Betrieb des Staates genommen, wodurch der 
Umfang der französischen Staatsbahnen sich ungefähr verdreifacht hat. 
Das alte und das neue Staatsbahnnetz sind in Verwaltung, Tarifen usw. 
jedoch noch nicht vereinheitlicht. Daher erscheinen auch die statistischen 
Angaben für beide Netze getrennt. 

Die am 16. März 1910 abgehaltene Generalversammlung der Aktionäre 
der Westbahngesellschaft 3 ) hat den am 29. Oktober 1909 mit der Regierung 
wegen des Rückkaufs abgeschlossenen Verstaatlichungsvertrag genehmigt. 
Hiernach beträgt der Rückkaufspreis rund 4,978 Milliarden Frcs., der bis 
zum Ablauf der Konzession im Jahre 1957 in staffelweisen Zahlungen des 
Staates zu leisten ist. Bis zu diesem Zeitpunkt bleibt die Westbahngesell« 
sohaft zur Verteilung der Jahresentsohädigungen formell bestehen. 

1 ) Vgl. Archiv 1911 S. 267 u. ff. Etwaige Abweichungen gegen die Zahlen 
früherer Jahre beruhen auf neueren Angaben. 

*) Die übersioht über die Betriebsergebnisse der französischen Haupt* 
bahnen für das Jahr 1909 wird veröffentlicht werden, sobald die amtlichen 
Berichte für das genannte Jahr vorliegen. 

*) Vgl. den von der Westbahngesellsohaft (in Liquidation) über die Rüok- 
kauf8verhandlungen herausgegebenen besonderen Bericht: Rapports de la 
Commission des Comptee et du Conseil de Liquidation ä l’Assemblöe gönörale 
extraordinaire et ordinaire des actionnaires du 16. mars 1910, Paris 1910. 
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Die Befcriebsergebuisse der Staatsbahnen und der 5 großen 


Digitized by 


Betriebsergebnisse. 


a) Für das 

alte 

Netz: 



' 

1908 

1909 

Mittlere Betriebslänge x ) . 

km 

2 967 

2 967 

Betriebseinnahme . 

Frcs. 

58 969 412 

61 411 867 

Betriebsausgabe . 

i! 

’ > 

47 583 176 

48 176 994 

Überschuß. 

Mittlere Einnahme 3 j: 

9 9 

11 386 236 

13 234 863 

für 1 Betriebskm. 

” 1 

19 875,10 

20 698,31 

1 Zugkm. 

9 9 

3,1964 

3,2796 

Mittlere Ausgabe: 




für 1 Betriebskm. 

9 9 

16 037,46 

16 237,60 

,, 1 Zugkm. 

99 1 

2,5792 

2,5728 

Verhältnis von ~.... 
Einnahme 

% 1 

80,69 

78,44 

Mittlerer Reinertrag: 

| 



für 1 Betriebskm. 

Frcs. 

3 837,64 

4 460,71 

,, 1 Zugkm .. 


0,6172 

0,6968 

Anzahl der Betriebsmittel 4 ): 




Lokomotiven. 

Anz. 

646 

665 

Tender . 

9 9 

585 

617 

Personenwagen. 

9 9 

1 769 

1 754 

Güter- und Dienstwagen . . . . 

9 9 

15 320 

16 000 

Beförderte Personen . 

. , 

15 305 837 

15 349 999 

Gütertonnen. 

t 

1 

5 405 780 

5 960 606 

Geleistete Personenkm . 

Anz. 

650 992 202 

657 032 950 

Giitertonnenkm. 

,, 

578 427 808 

617 362 254 

Durchschnittsertrag: 




für 1 Person ö ). 

Frcs. 

1,45 

1,45 

,, 1 Personenkm. 

Cts. 

3,40 

3,39 

„ 1 Gütertonne. 

Frcs. 

5,60 

5,77 

,, 1 Gütertonnenkm. 

Cts. 

5,23 

5,22 


*) Betriebslänge am Jahresschluß 1909 = 2 967 km (einschließlich 136 km 
gemeinsame Strecken). 

a ) Ohne Verkehr.ssteuer (Steuer auf Personen-, Gepäck- und Eilgut verkehr) 
im Jahre 1908 = 2 458 928 Frcs im Jahre 1909 = 2 466 128 Free. 

3 ) Ohne Verkehrssteuer. 

4 ) Bestand am Jahresschluß. Außerdem für das Jahr 1909 noch 2 Dampf- 
wagen, 35 fahrbare Hcbekrano und 11 Dampfkrane. 

5 ) Mit Verkehrssteuer. 
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Durchschnittliche Fahrt: 

einer Person.km 

„ Gütertonne. ,, 

Von der Einnahme kommen: 


1908 


1909 


42,5 

107,0 


42,8 

110,5 


auf Personenverkehr. 

0/ 

/O 

33,59 

32,37 

,, Gepäck- und Eilgut verkehr 

> > 

13,67 

14,34 

,, Güterverkehr. 

” 1 

51,77 

52,46 

,, sonstige Einnahmen. 

1 

J} 

0,97 

0,83 

m der Ausgabe kommen: 

auf Verwaltungskosten. 

11 

1,04 

0,66 

,, Betriebsdienst. 

i 

> ? 

29,57 

28,72 

,, Betriebsmittel und Zugkraft . 

j > 

35,16 

34,84 

,, Bahnunterhaltung. 

11 

! 15,79 

16,16 

„ Gemeinschaftsdienst. 

? } 

i 7,28 

8,36 

„ sonstige Ausgaben (Prämien, 
Steuern u. dgl.) . 


1 

11,16 

1 l 

11,27 


Geleistet wurden: 

Lokomotivkm.Anz. 

Wagenkm x ). ,, 

Zugkm.. 

Im Personenverkehr kommen: 


20 819 349 
305 434 505 
18 448 822 


20 067 830 
323 247 234 
18 725 418 



1! 

1 1 90 8 1 

i _ . I 

1909 

Durchschnittliche 

1! 

! auf 

auf 1 Per- ; 

auf 

auf 1 Per- 

R o h e i n n a h in e 2 ) 

1, 1 Person 

h 

sonenkm 

1 , 

1 Person 

t sonenkm 


|j Frcs. 

1 ~ i 

Cts. 

i 

Frcs. 

i 

Cts. 


auf die I. Klasse . 
. , II. „ . 


6,ss 
3,51 


5,66 

4,o8 


6,62 

3,56 


0,63 

4,37 


, - HI. „ . . . 

■ 1| 1,2Ä 

i 3,1» 


1,25 

3,17 

überhaupt. . 

. | 1,45 

3,40 


1 ,45 

3,39 

ohne Steuer . 

• | i,» 

.1 

3,04 

1 


1,30 

3,03 

*) Von Personen-, 

Gepäok- und 

Güterwagen auf 

eigenen 

und fremden 


Strecken. 

*) Mit Verkehrssteuer. 
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Die Betriebsergebnisse der Staatsbahnen und der 5 große 


Von der Gesamtzahl 

kommen 

1908 

1909 

| Personen 1 

Einnahme ! 

Personen 

\ _ 

i 

| Einnahme 

in Prozen ten 

: 1 

’i 

in Prozenten 

auf die I. Klasse . . . . j 

1,10 

5,o« 

i i/» 

4,% 

t> » H» V * * » « ' 

I 6,25 

16,15 

| 6,as 

16^0 

w w HI. „ .... 

92,65 

79,83 

i 92^8 

1 79,72 

überhaupt. . . 

100 ,oo 

100 ,oo 

100 ,oo 

100 ^n 


Die durchschnittliche 
Person betrug: 

Fahrt 

einer 

1908 

1 909 





in I. Klasse .... 

. 

. km 

1 116,2 

117,6 

„ n. „ . . . . 

. 

• 5> 

80,2 

81,4 

„ in. „ . . . . 

. . . 

• > » 

39,1 

39,3 

durchschnittlich 

• yy j 

42,6 

42,8 

Im Gesamtverkehr des 

Jahres 

1909 

gegenüber 

1908 ergab sich in 


den Einnahmen: 


beim Personenverkehr .... 

eine 

Zunahme 

von 

0,38 % 

„ Gepäck- und Eil verkehr 

• yy 

yy 

yy 

9,24 „ 

,, Güterverkehr. 

• y t 

yy 

yy 

6,62 „ 

bei den sonstigen Einnahmen . 

• yy 

Abnahme 

yy 

11,06 „ 

für die Gesamteinnahme . . . 

• yy 

Zunahme 

yy 

4,14 


ii 

190 8 


1909 


Für 1 Zugkm betrugen die Kosten: jj ■ ■ r-r- 

für Betriebsdienst .Fres. ; 0,7626 ! 0,7387 

,, Betriebsmittel und Zugdienst . ,, 0,9394 j 0,8961 

Die Bahnunterhaltungskosten stellten ! 1 

sich für 1 Bahnkm auf. ,, !i 2 654,34 2 749,94 

Im Jahr 1909 betrug durchschnittlich: 


iie Besetzung eines Personenzuges . . 

35,1 Personen, 

yy yy 

„ Personenwagens . 

8,1 

,, Belastung 

„ Güterzuges . . . 

36,9 t 

yy yy 

,, Güterwagens . . 

2,9 t (beladen u. leer) 

,, Fahrt einer 

Lokomotive .... 

33 437 km 

„ ,, eines 

Personenwagens . . . 

46 051 „ 

yy yy yy 

Güterwagens .... 

15 598 „ . 


Ein Zug hatte durchschnittlich: 

4,4 Personenwagen, 
13,0 Güterwagen, 
zusammen 17,4 Wagen. 
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b) Für das zurückgekaufte Westbahnnetz: 


Mittlere Betriebslänge *). 5 902 km 

Davon sind Schmalspurbahnen .... 355 ,, 

Betriebseinnahme *). 219 341 144 Frcs. 

Betriebsausgabe. 149 370 520 „ 

Mittlere Einnahme *): 


für 1 Betriebskm 
„ 1 Zugkm . . 
Mittlere Ausgabe: 
für 1 Betriebskm 
,, 1 Zugkm . . 


Verhältnis von 


Ausgabe 
Einnahme 
Zahl der Betriebsmittel 3 ): 


37 007,11 

3,778 „ 

25 144,03 

2,6719 „ 

68,00 % 


Lokomotiven. 

Tender. 

Personenwagen .... 
Gepäck- und Güterwagen 
Geleistete Zugkm .... 
Beförderte Personen . . . 

,, Frachtgüter . . 
Durchschnittliche Fahrt: 

einer Person. 

„ Frachttonne . . . 
Mittlerer Ertrag *): 

für 1 Person. 

,, 1 Personenkm . . . 

,, 1 Frachttonne . . . . 
„ 1 Frachttonnenkm . . 


Im Personenverkehr ergaben sich: 
durchschnittliche Roheinnahme 3 ): 

in I. Klasse.Frcs. 


*» m . n 

»> III* >? . 99 


überhaupt . 


Stck. 

99 

)J 

99 

Anz. 

99 

t 

km 

99 

Frcs. 
0,0323 „ 


• . 

5,57 „ 

. . 

0,0475 „ 

für 

1 Person 

für 

1 Personenkm 

1,384 

0,0487 

0,703 

0,0361 

0,790 

| 0,0281 

0,803 

1 

0,0323 


1 752 
1 236 
4 619 
35 251 
56 936 706 
109 667 202 
16 533 331 

24,8 

117,2 

0,803 


l ) Betriebslänge am Jahresschluß 1909 = 5 902 km (ausschließlich 25 km 
gemeinsame Strecken). 

*) Ohne Verkehrssteuer. 

*) Bestand am 31. Dezember 1909. Außerdem waren für die Schmalspur¬ 
bahnen vorhanden: 38 Lokomotiven, 77 Personenwagen und 656 Güterwagen. 
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Die Betriebse.rgebnisse der Staatsbahnen und der & großen 


Von 1 000 Personen kommen: 

auf I. Klasse. 

„ II. „ . 

„ HI- „ . 

Von 1 000 Frcs. Einnahme kommen 1 ): 

auf I. Klasse. 

„ II. „ . 

HI. „ . 


Von der Betriebseinnahme kommen: 
auf Personen- und Eilverkehr 
,, Güterverkehr. 


81,0 Anz. 

406.4 

512.6 „ 

139.6 Frcs. 
356,0 

504.4 

54,00 % 
46,00 „ 


Von der Betriebsausgabe kommen: 


auf allgemeine Verwaltung. 12,87 ,, 

,, Betriebsdienst. 36,02 ,, 


,, Zugdienst und Betriebsmittel .... 34,80 ,, 
,, Bahndienst und Unterhaltung . . . 16,31 ,, 

Die durchschnittliche Wagenzahl stellte sich 

für einen Personenzug .... auf 10,29 Wagen, 

,, ,, gemischten Zug ... ,, 8,72 ,, , 

„ „ Güterzug. „ 25,34 „ , 

,, ,, Zug überhaupt . . . auf 15,60 Wagen, 

(davon 4,82 Personenwagen). 


II. Die 5 großen Eisenbahngesellschaften. 

1. Nordbahn 


(französisches Netz) 2 ). 


1908 ! 1909 


Mittlere Betriebslänge 3 4 ). km 

Verwendetes Anlagekapital: 
für die französischen Linien *) . Frcs. 

darunter auf Baulinien .... ,, 

1 ) Ohne Verkehrssteuer. 

*) Ohne die nordbelgisohen Linien (170 km). 

*) Betriebslänge am Jahresschluß 1909 = 3 776 km. 

4 ) Für die Betriebsstrecken stellt sioh der Bauaufwand (mit Betriebs¬ 
mitteln) für das Jahr 1908 auf 1 796 643 661 Frcs. und für das Jahr 1909 auf 
1849 697 680 Frcs. 


j 3 769 i 3 775 

| 1 891 918 198 , 1 952 875 129 
8 339 615 14 590 988 
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1908 1909 


Gezahlte Dividende *) .... 

. . Frcs. 

72 ( = 18 o/ 0 ) 

72 ( = 18 %) 

Gesamteinnahme *). 

J 

• • » 

274 222 921 , 

280 142 277 

davon im Personenverkehr (g. 
Mittlere Einnahme: *) 

v -) » ; 

116 077 728 

119 222 462 

für 1 Betriebskm. 

• • n 

72 757 

74 210 

„ 1 Zugkm. 

il 

• • > 9 

4,482 

4,660 

Mittlere Ausgabe: 

'l 



für 1 Betriebskm. 

• • >> 

41 920 

42 859 

„ 1 Zugkm. 

• • >> 

2,582 

2,634 

Verhältnis von • • 

0/ 1 
• • /ü ! 

57,62 

57,75 

Anzahl der Betriebsmittel: *) 


, ! 


Lokomotiven. 

. . Stck. 

| 1879 

1 995 

Wagen für Personenzüge . . 

• • M 

8 183 

1 

8 559 

darunter: 

Personenwagen. 

• • 99 

1 

4 656 

4 996 

Gepäckwagen. 

• * JJ | 

3 527 * 

1 

3 563 

Wagen für Güterzüge . . . 

• • 99 

66 336 ! 

66 881 

Geleistete Zugkm. 

Beförderte 

. . Anz. 

| 61 178 128 

61 430 598 

Personen . 

• • 99 | 

95 531 670 

98 459 153 

Frachtgüter 4 ) . 

. . t 

' 

39 187 713 1 

1 j 

40 540 221 

Mittlere Fahrt: 


! 1 

l ) 


einer Person . 

. . km 

26,355 ; 

26,458 

„ Frachttonne . 

• • 99 

106,657 

104,900 

Mittlerer Ertrag: 2 ) 




für 1 Person . 

. . Fros. 

0,939 

0,933 

,, 1 Personenkm . 

• 99 

0,03564 

0,03526 

,, 1 Frachttonne . 

• • « J 

3,816 

3,766 

1 Frachttonnenkm . . . 

• • 9 9 

0,03615 

0,03590 


*) Einschließlich 16 Fros. (4%) Zinsen für die Aktie von 400 Frcs. 

2 ) Ohne Verkehrssteuer. 

3 ) Bestand am JahressohlnB. 

4 ) Mit Kohlen und Koks. 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1911. 
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Die Betriebsergebuisse der Staatsbahnen und der 5 großen 


Im Personenverkehr ergeben sich nachstehende Zahlen: 


1 

von 

1000 

“ 1 

Mittlerer Ertrag 


_ ____ 

___ 

__ 

1 für 

Es kamen 

Personen || 

Frcs. 

Einnahme | 

1 Person 


1908 1 1909 |! 

1908 

1909 

! 1908 1909 


i j 

Anzahl || 


Frcs. 

ij Frcs. 

l 

auf 1. Klasse . . . . [ 

29 29 

160 

160 1 

i i 

5,>73 | 5,195 

„ii. ■ . . . . ! 

104 100 

274 

272 j 

2,464 2,535 

.111.i 

867 871 i| 

566 

568 1 

0)613 | 0)608 

überhaupt . . 

1000 1000 li 

1 

1000 

1000 | 

| 0,93» 0,933 

Von 1 000 Frcs. Einnahme kommen: 
auf Personenverkehr (mit Gepäck- 

: i' 

1908 

1 909 

'H~ _ 



und Eilgütern) . 



423 

426 

,, Güterverkehr (p. v.) und ver- 



' 

schiedene Einnahmen ... ,, 

i 

577 

574 


Von der Einnahme (ohne Verkehrs¬ 
steuer) kommen: 

auf Personen- und Eiiverkehr . Frcs. 
„ Güterverkehr und verschie¬ 
dene Einnahmen .... 

überhaupt . r 

Im Güterverkehr stellte sieh der 
mittlere Ertrag wie folgt: 

Frachtgut.Frcs. 

Kohlen und Koks. 

überhaupt . „ 

Von den Ausgaben kommen: 

auf Zentral Verwaltung .... Frcs. 

* Betriebsdienst. 

* Zugdienst und Betriebsmittel 

* Bahnunterhaltung .... 

sonstige Ausgaben .... „ 

zusammen . „ 


1908 


1 909 


1908 1909 


auf 1 Betriebskm u 


auf 1 Zugkm 


30 798 

31 582 

!■ 

j, 3,i..c 

3,237 

i 

41956 

! 

41059 

; 6,203 

1 

| 6,299 

j 72 757 

74 210 

|i 4,^2 

4,560 

' “für 1 

l Tonne 

für 1 Toimcnkm 

4,190 

i ~] 

4,073 i 

0,C4695 

0,<M498 

3,312 

3,335 i 

0,02652 

0,02666 

j 3,S16 

3,766 

i: 

1 0,03615 

j 0,03590 

für 1 Betriebskm 

für 1 Zugkm 

1 

| 3 622 

3 852 

i 

0,223 

0,237 

11291 

12 396 

> 0,757 

0,762 

1 18241 

18 847 

j 1.'2* 

1,158 

! 6 501 

1 6466 

* 0,400 

0,397 

1 1265 

1 _ 

1298 

j 0,078 

O.oso 


T " n 

I 41020 42 869 , 2,5*2 2,634 
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Uber den Kohlenverkehr der Nordbahn wird folgendes 
bemerkt: 


Es wurden befördert 

j 1908 

! 1909 

L 



Tonnen 

in % 

Tonnen 

in % 

an französischen Kohlen (Nordbassin und 

; 


1 


Pas de Calais). 

13997 480 

83,$3 

14277266 

84,7» 

* belgischen Kohlen. 

2177986 

13,05 

| 2196815 j 

13,04 

* englischen „ .1 

507 270 

3,03 

i 357675 1 

| 

2 ,1» 

* deutschen „ . 

14 925 

0,09 

21085 

0,12 

zusammen . . . 

I 

■ 16 697 660 

— 

j 1 

1 16 852740 ! 

— 


Einen Überblick über die in den Jahren 1908 und 1909 erzielten 
Frachteinnahmen (für 1 tkm) für Kohlen und sonstige Güter bildet nach- 


»teiienuu u ucrMUiu: 

Kohlen: 


1908 

1909 

Tonnenzahl . 

. t 

16 697 660 

16 852 740 

Einnahme. 

.Frcs. 

55 307 671 

56 196 454 

für 1 tkm . . . . 

.Cts. 

3,31 

3,34 

Sonstige Güter. 




Tonnenzahl . . . . , 

. t 

22 490 053 

23 687 481 

Einnahme. 


| 94 230 785 

96 469 005 

für 1 tkm . . . . 

..Cts. 

4,19 

j 4,07 

Zusammen: 




Tonnenzahl . 

. t 

39 187 713 

40 540 221 

Einnahme. 

.Frcs. 

; 149 547 456 

1 152 665 459 

für 1 tkm . . . . 

Für das n o r d b e I g 

ische Bahn- 

! 3,82 

i 3,77 

netz betrug. 


ii 


Betriebslänge. 

.km 

1 170 

170 

Einnahme. 

.Frcs. 

1 24 696 126 

25 151 943 

Ausgabe. 

. » 

! 10 535 857 

10 169 766 

Überschuß. 

davon ab für Zinsen 

und Amor- 

14 160 269 

14 982 177 

tisation. 


! 6 063 687 

6 073 540 

mithin Reinertrag l ) 


8 096 582 

8 908 637 


l ) Dieser kommt dem französischen Netz der Nordbahn zugute. 

80* 
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Die Betriebsergebnisse der Stastsbabnen und der 5 großen 


Von der Einnahme im Jahre 1909 (25 151 942 Frcs.l kommen 


auf Personenverkehr (mit Gepäck und Eilgut; 6 286 234 Fres., 

„ Güterverkehr. 17 071 897 

,, Verkehrseinnahmen zusammen. 23 358 131 Fies., 

dagegen im Jahre 1908 . 22 349 550 ,. . 

Von den Betriebskosten 1 ) im Jahre 1909 kommen: 

auf Betriebsdienst. 2 759 284 Frcs. 

„ Zugdienst und Betriebsmittel. 4 784 454 ,, 

,, Bahnunterhaltung. 1 421036 

t. Ostbahn. 


1908 1909 


Mittlere Betriebslänge*) . 

km 

, 5 004 

5 004 

Verwendetes Anlagekapital .... 

Frcs. 

2 400 219 491 

2 437 473 514 

Gezahlte Dividende 3 ) . 

; y 

35,50 (= 7,1%) 

; 35,50 (= 7,1% 

Dem Staat wurden zurückgezahlt . 


8 702 111 

9 735 922 

Gesamteinnahme 4 ) . 

*» 

230 897 212 

243 303 593 

Gesamtausgabe 4 ). 

Mittlere Einnahme: 4 ) 

»> 

136 108 660 

144 060 745 

für 1 Betriebskm. 


46 142,53 

48 621.83 

„ 1 Zugkm. 

Mittlere Ausgabe: 

> • 

4,008 

4,182 

für 1 Betriebskm . 

•) 

27 199,97 

28 789,12 

,, 1 Zugkm . 

> > 

2,451 

2,557 

Verhältnis von All8ga ^- 
vernaitnis von Einnahme • • • • 

% 

i o7,5/ 

57,95 

Anzahl der Betriebsmittel: 5 ) 




Lokomotiven . 

Stck. 

1 620 

1 642 

Tender . 

• ? 

i 1 367 

I 363 

Personenwagen . 

Güterwagen (mit Gepäckwagen 

• y 

3 846 

3 861 

und dgl.) . 

; > 

45 938 

47 719 


*) Die Gesamtausgaben (mit 6 073 540 Fros. für Zinsen und Amortisation) 
stellen sieh im Jahr 1909 auf 16 243 306 Fros. 

*) Betriebslänge am Jahressohluß 1909 = 5 004 km. 

*) Einschließlich 20 Fros. Zinsen (4% für die Aktie von 500 Fros.). 

4 ) Ohne Verkehrssteuer. 
s ) Bestand am Jahresschluß. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERS1TY 0F MICHIGAN 





















Eisenbahngesellschaften in Frankreich im Jahre 1909. 


1241 




19 08 

■!—- - 

1909 

Geleistet« Zugkm . 

Anz. 

■ 1 

55 532 700 ; 

56 332 611 

Befördert« Personen. 

>> 

;j 75 368 952 ! 

j 1 

78 178 165 

,, Frachtgüter . 

t 

26 301 073 i 

29 995 499 

Durchschnittliche Fahrt : 


1 


einer Person . 

km 

! 28,23 

28,59 

Frachttonne. 

>> 

121,86 

l ! 

119,33 

Mittlerer Ertrag: 


1. 1 


für 1 Person *) . 

Frcs. 

1,042 (0,930) , 

1,040 (0,929) 

1 Personenkm 1 j. 

99 

0,0369 ; 

0,0366 

,, 1 Frachttonne . 

9 5 

4,83 

4,54 

,, 1 Frachttonnenkm . 

99 

0,0396 1 

0,0381 

Im Personenverkehr kommen: 


' 


a) von 1 000 Personen: 


1 


auf I. Klasse . 

Anz. 

32,7 

32 

ir. .. 

9 ? 

252,6 

247 

.. m. .. 

9 9 

1 714,7 

721 

b von 1 000 Frcs. Einnahme: *) 


; 


auf I. Klasse . 

Frcs. 

118 

116 

.11 . 

99 

274 

268 

.. III. ., . 

9 9 

608 

616 

Mittlerer Ertrag für 1 Personenkm: 

l ) 



in I. Klasse. 

Cts. 

7,11 

7,09 

.11. „ . 

9 9 

4,31 

4,26 

., HI- .. 

• 9 

3,12 

3,10 

überhaupt . . . 

99 

1 

3,64 

3,61 

Mittlere Fahrt einer Person: 

1 

1 



in I. Klasse. 

km 

52,36 

52,83 

,. II. „ . 

99 

26,79 

26,10 

„ III. . 

99 

1 27,99 

28,22 

überhaupt. 

1 

” i 

28,23 

i ’ i 

28,59 


l ) Mit Verkehres teuer. Die Klammensahlen geben den Ertrag ohne 
Verkehrestener an. 
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Die Betriebeergebnisse der Staatebahnen und der 5 grollen 


Von der Einnahme kommen: 
auf Personenverkehr (mit Gepäck- 

1908 

1909 

. 


und Eilverkehr) .... 

0 / 

• • /o 

40,46 

39,98 

,, Güterverkehr. 

• • ' 9 

57,81 

58,43 

„ sonstige Einnahmen . . 

• • - 

1,63 

1,59 

Die Ausgabe verteilt sich wie folgt: 



Zentralverwaltung. 

* • / o 

8,629 

9,030 

Betriebsdienst. 

• • > * 

36,947 

35,646 

Zugdienst und Betriebsmittel 

• • 91 

36,712 

37,217 

Bahnunterhaltung. 

• • • J 

17,323 

17,741 

sonstige Ausgaben. 

• • r> 

0,389 

0,36« 

Kosten der Zugkraft (mit Unter- 



haltung der Betriebsmittel) 

für 



1 Zugkm. 

. Frcs. 

0,84478 

0,88464 

Durchschnittlich kamen im 

Jahre 1909 auf einen Zug: 


in Personenzügen . . 


9,66 Fahrzeuge, 


,, gemischten Zügen . 


7,79 ,/ 


Güterzügen .... 


49,32 


Auf 1 Personenzug . . . 

kommen 

95 Personen, 


1 Personenzugkm . . 


62 „ , 


,, 1 gemischten Zug . . 

„ 1 Güterzug. 

l 

I ” 

172 Tonnen, 


,, 1 Personenwagen . . 


9,28 Personen. 



Durchschnittliche Tonnenzahl für einen Güterwagen 4,858 t. 


3. Paris •Orleansbahn. 


1908 1909 

I 

Mittlere Be triebslänge 1 .km 7 382 7 409 

Verwendetes Anlagekapital .... Frcs. , 2716 149 993 2795811 877 

Gezahlte Dividende 2 )., 59 (= 11,8%) 59 (= 11,8% 

Dem Staat wurden zurückgezahlt . .. 1 215 221 1 218 066 

’) Bctriebsl&nge am Jahresschluß 1909 = 7 421 km; außerdem 323 km 
schmalspurig. 

2 ) Einschließlich 20 Frcs. Zinsen für die Aktie von 500 Frcs. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 

















Eisenbahngesellschaften in Frankreich 

im Jahre 

\ 1909. 

1243 



1908 

1909 

Zahl der Betriebsmittel: 1 ) 




Lokomotiven. 

Stck. 

1 764 

1 827 

Tender. 

99 

1 631 

1 675 

Automobilwagen. 

99 

18 

1 

18 

Personenwagen. 

i 

99 1 

3 931 

4 093 

Gepäck- und Güterwagen . . . 
Betriebseinnahme: 2 ) 

1 

39 648 

| 

41 537 

überhaupt. 

Frcs. 

! 276 224 272 

283 731 147 

für 1 Betriebskm. 

1 

99 

37 418,62 

38 295,47 

,, 1 Zugkm. 

99 

! 4,77 

4,81 

Betriebsausgabe: 

! 

| 


überhaupt. 

i 

” i 

148 905 591 

i 152 030 264 

für 1 Betriebskm. 

i 

i 

99 

20 171,44 

1 20 519,67 

„ 1 Zugkm. 

” 1 

2,57 

2,58 

Verhältnis von _^ U8g *- e - . . . . 
Einnahme 

% 

53,91 

1 

53,59 

Beförderte 

| 



Personen. 

Anz. i 

50 338 927 

52 026 620 

Gütertonnen (marchandises) . . 

1 

t 

14 848 674 

! 14 936 460 

Geleistete Zugkm. 

Anz. 

57 884 175 

1 

58 956 289 

davon: 


| 


in Personenzügen. 

i 

• 9 

31 112 221 

32 199 025 

,, Güterzügen. 

9 » 

17 945 008 

1 17 951 006 

i 

,, gemischten Zügen. 

9 9 

8 826 946 

8 806 258 

Mittlere Fahrt 

| 



einer Person . 

km 

49,9 

49,2 

,, Frachtguttonne. 

1 

99 

173 

168 

Mittlerer Ertrag: 




für 1 Person. 

Frcs. 

1,72 

1,69 

„ 1 Personenkm. 

i 

>> 

0,0345 

0,0343 

,, Frachtguttonne. 

99 

7,82 

7,64 

,, 1 Frachtguttonnenkm . . . 

99 

0,0452 

0,045.» 

I 

i 

*) Bestand der Betriebsmittel für die Bahnen mit normaler Spurweite am 

Ende des Jahres. Außerdem im Berichtsjahr 28 Bahndienstwagen und 831 Kies- 

wagen. 




2 ) Ohne Verkehrssteuer. Diese betrug für das Jahr 1909 = 

10 979 506 Frcs. 
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Die Betriebflergebnisse der Staatebahnen und der 5 großen 


Es kommen (in Prozenten): 

1 

\ 1908 

1 909 

a) von der Verkehrseinnahme: 




auf Personen- und GSepäok- 




verkehr . 

0 

0 

44,30 

44,36 

auf Güterverkehr. 

99 

55,70 

55,64 

b) von der Betriebsausgabe: j 

auf Allgemeinkosten. 

99 

9,52 

9,50 

„ Betriebsdienst. 

„ i 28,37 

29,72 

„ Zugdienst u. Betriebsmittel 

l 

1 

99 

40,86 

41,21 

,, Bahnunterhaltung . . . . 

99 

; 12,82 

11,09 

„ Erneuerung der Bahn und 


1 


Betriebsmittel. 

99 

5,51 

6,56 

„ verschiedene Ausgaben . . „ 

Von der Einnahme für 1 Zugkm kommen: 

2,92 

1 

1,92 

auf Personenverkehr (mit Ge- 

I 

f 


pack usw.). 

Fr cs. 

2,19 

2,21 

auf Güterverkehr. 

99 

2,54 

1 

2,52 

zusammen .... 

Im Personenverkehr betrug die 

99 

duroh- 

4,73 

1 

4,73 

schnittliche Einnahme: 

a) für eine Person: 




in I. Klasse. 

Frcs. 

9,56 

9,47 

„II. „ . 

99 

4,07 

4,08 

„ HI. .. 

99 

! 1,31 

1,28 

überhaupt . . . 

9 9 

1,72 

1,69 

b) für 1 Personenkm: 


i 


in I. Klasse. 

99 

0,0673 

| 

0,0670 

99 H» yy •••••••• 

99 

0,0424 

0,0420 

„ III. „ . 

99 

0,0301 

1 ' 

0,0299 

überhaupt .... ,, 

Durchschnittliche Fahrt einer Person: 

0,0345 

1 

0,0343 

in I. Klasse. 

km 

! 142 

141 

„II. „ . 

9 9 

96 | 

97 

„ III. „ . 

99 

i 44 

43 

überhaupt . . . 

99 

49,9 

49,2 
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Es kommen: 

a) von 1 000 Personen: 


19 0 8 

i; 

1909 

auf I. Klasse. 

Anz. 

25,6 

25,0 

II. .. 

99 

73,0 

73,3 

III. „ . 

99 

901,4 

901,7 

b) von 1 000 Frcs. Einnahme: 




auf I. Klasse. 

Frcs. 

142,1 

140,1 

. 11 . .. 

99 

172,4 

177,2 

» HI- . . 

99 

I 685,5 

682,7 

Kosten der Zugkraft (einschl. Unter- 




haltung der Betriebsmittel): 
für 1 Zugkm. 

9 1 

1,061 

1,063 

4. Paris-Lvon-Mittelmeerbahn. 


Es betrug für das Gesamtnetz: 
die Bahnlänge (mit Baustrecken) 


1908 

1909 

km 

10 690 

i 

10 717 

davon im Betrieb. 

9 i 

10 057 

10 077 

Verwendetes Anlagekapital .... 

Frcs. 

5 275 733 031 

5 345 628 623 

Gezahlte Dividende x ). 

Mittlere Betriebslänge für das fran- 

9 9 

i 56 (= 11,2%) 

56 (= 11,2%) 

zösisohe Netz *). 

km 

9 539 

9 555 

Gesamteinnahme 3 ). 

Frcs. 

513 599 869 

524 383 954 

Gesamtausgabe. 

Mittlere Einnahme: 3 ) 

99 

272 593 348 

279 051 667 

für 1 Betriebskm. 

9 9 

53 842,11 

54 880,58 

„ 1 Zugkm. 

99 

i 5 .’ 9 * 

5,860 

Mittlere Ausgabe: 


1 


für 1 Betriebskm. 

Frcs. 

] 28 576,72 

29 204,78 

,, 1 Zugkm. 

9 9 

I 3,075 

3,113 

Verhältnis von 4“®!^® .... 

Einnahme 

% 

53,07 

53,22 


') Einsohließlioh 20 Fros. Zinsen für die Aktie von 500 Fros. 

*) Betriebsl&nge am Jahressohluß 1909 = 9 564 km. Dazu 377 km im 
Ban und 263 km in Vorbereitung 

3 ) Ohne Verkehrssteuer. Diese betrug für das Jahr 1909 = 20 661 863 Fros. 
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Die Betriebsergebnisse der Staatsbahnen und der 5 großen 




1 908 


1909 


Zahl der Betriebsmittel: 1 ) 


----- 




Lokomotiven. 

Stck. 

3 

108 

3 

204 

Automobil wagen mit Dampfantrieb 

99 


20 


20 

Personenwagen. 

? J 

6 

650 

6 

677 

Gepäck- und Güterwagen . . . 

99 

97 

501 

96 

196 

Beförderte* 



1 



Personen. 

Anz. 

81 700 

812 

83 879 

881 

Gütertonnen (Güter und Kohlen) 

t 

31 493 

591 

31 617 

933 

Geleistete Personenkm. 

km 

4 057 888 

819 

4118 757 

151 

Tonnenkm. 


6 270 479 

170 

6 400 715 

666 

Zugkm. 

>» 

88 640 

348 

89 633 

569 

Durchschnittliche Fahrt: 






einer Person . 


50,0 


49,0 


Gütertonne. 


199,1 


202,4 


Mittlerer Ertrag: 2 ) 


t 

, 



für 1 Person. 

Frcs. 

. 1.96 

! 

1,94 


1 Personenkm. 

99 

: 0,039i 

52 , 

0,03953 

1 Gütertonne. 

9 9 

8,562 


8,680 


„ 1 Gütertonnenkm. 

9 9 

0,0430 

0,042' 

9 

Von der Verkehrseinnahme fallen: 



1 



auf Personen- und Eilverkehr . . 

(» 

t) 

44,85 

j 

45,28 


Güterverkehr. 

9 9 

53,76 

' 

53,58 


,, sonstige Einnahmen .... 

5 » 

1,39 

1 

1,14 


Von der Ausgabe kommen: 


! 

1 



auf Verwaltungskosten. 

99 

i ».12 

1 

7,85 


.. Betriebsdienst. 

>> 

32,62 

1 

31,21 


Zugdienst und Betriebsmittel 

:y 

39,72 

| 

39,91 


„ Bahnunterhaltung. 

n 

! 18,17 


19,91 


,, verschiedene Ausgaben . . . 

>9 

' 1,37 

1 

1 

1,12 



Es betrug durchschnittlich: , 

Zahl der Personen in einem Zuge Anz. 88 1 88 


*) Bestand am Jahresschluß. Außerdem im Berichtsjahr 129 besondere 
Wagen für die elektrisch betriebene Linie nach Chamonix. 

2 ) Ohne Verkehrssteuer. 
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, 

i 

1 9 08 

1909 

Ladung eines Güterzuges . . 

1 

. . t 

202 

202 

,, „ Güterwagens . 

• • >> | 

5,096 

4,929 

Zahl der Wagen: 




eines Personenzuges .... 

. . Anz. 

13,520 

13,856 

,, Güterzuges. 

• • l) 

44,372 

42,069 

Im Personenverkehr kommen 

an durch- 



schnittl. Einnahme für die 

1 

Person: 



auf I. Klasse. 

. . Frcs. , 

10,36 

10,71 

„ n. „ . 

• * M 

4,65 

4,65 

„ in. . . 

• • >> 1 

1,28 

1,26 

überhaupt . 

1 

• • 77 

1,96 

1,94 

Von 1 000 Personen kommen: 




auf 1. Klasse. 

. . Anz. i 

41 

39 

„ii. . . 

• • »> 

95 

92 

„ in. „ . 

• • ») 

864 

869 

Von 1 000 Frcs. Einnahme kommen: 


1 

1 

auf I. Klasse. 

. . Frcs. 

217 

216 

„TL „ . 

* * M 

219 

220 

„ HI. .. 

• • J> 

564 

564 

Die Einnahme für 1 Zugkm betrug: 


i 

in Personenzügen. 

• * 77 

3,978 

4,073 

,, Güterzügen . 

* * 77 

8,982 

8,968 

überhaupt . . 

• • 7 7 

5,794 

1 

| 5,850 

Über die Betriebsergebnisse der 

a 1 g e r i - 



sehen Linien ergeben sich nach- 



stehende Zahlen: 




Betriebslänge .. . 

. . km 

513 

513 

Verwendetes Anlagekapital . . 

. . Frcs. 

173 988 667 

176 165 850 

Einnahme . 

•• 77 

13 884 387 

14 295 502 

Ausgabe . . .. 

• • 17 

9 102 762 ' 

9 001 816 

Verhältnis von ' * 

0/ 

• • /o 

65,6 

63,0 
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Die Betriebsergebnisse der Staatsbahnen und der 5 großes 


Digitized by 


S. Südbahn. 



- 

1 908 

1909 

Mittlere Betriebslänge *) .... 

km 

3 835 

3 858 

Verwendetes Anlagekapital . . . 

. Frcs. 

1 129 188 260 

1 149 877 239 

Gezahlte Dividende *). 

Erforderlicher Staatszuschuß (für 

y y 

50 (= 10%) 

50 (= 10%) 

übernommene Zinsbürgschaft) 3 ) . 

i 

— 

4 453 305 

Betriebseinnahme 4 ) . 

1 

» ! 

| 125 577 627 

127 070 748 

Betriebsausgabe . 

Mittlere Einnahme : 4 ) 

” i 

! 

i 62 658 953 

68 019 761 

für 1 Betriebskm . 

i 

»» i 

32 745,14 

32 936,95 

„ 1 Zugkm. 

Mittlere Ausgabe: 

„ ! 

1 

1 

4,629 

4,533 

für 1 Betriebskm . 

” !i 

16 338,71 1 

| 

17 630,84 

,, 1 Zugkm . 

i 

- ! 

2,310 

2,426 

Verhältnis von . . . . 

Einnahme 

0 ' 1 

/o ! 

i: 

1 

49,90 | 

53,53 

Zahl der Betriebsmittel: 5 ) 

1 

r 

1 



Lokomotiven . 

.... Stck 

i 945 

979 

Personenwagen 

. . . . ,, 

! 2 474 

2 541 

Gepäck-, Güter- und 

sonstige 


j 

Wagen. 

.... „ ! 

27 611 

28 888 

i 

Geleistete Zugkm . . . . 

.... Anz. 

27 130 356 

28 035 484 

Beförderte Personen . . . 

.... „ l 

i 

24 923 779 

24 500 494 

,, Frachtgüter . . 

.... t i 

11 220 779 

11 663 491 

Durchschnittliche Fahrt: 

i 

1 

i 


einer Person . 

.... km 

52,2 

48,9 

„ Tonne Gut . . . 

• • • • yy 1 

i 135,1 

136,1 


*) Für die garantierten Linien. Die Betriebslänge für das ganze Netz 
beträgt im Berichtsjahr 3 873 km. Außerdem im Jahre 1909 im Bau und in 
Vorbereitung 733 km. 

*) Einschließlich 25 Fres. (5 %) Zinsen für die Aktie von 500 Fros. 

*) Im Jahre 1908 konnten dem Staate 132 768 Frcs. zurückgezahlt werden. 
*) Ohne Verkehrssteuer. 

*) Bestand am Jahressohluß. 
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Mittlerer Ertrag: 


j 1908 

1909 




für 1 Person. 

Frcs. 

1,98 

1,91 

„ 1 Personenkm. 

* y 

0,03788 

0,03904 

,, 1 Frachtguttonne. 

y j 

6,08 

6,21 

,, 1 Frachtguttonnenkm . . . 

y y 

0,04500 

0,04561 

Kosten 

1 

1 

1 

der Zugkraft für 1 Zugkm . . . 

yy 

| 0,833 

0,834 

„ Bahnunterhaltung für 1 km 

y y 

| 2 502 

3 102 

Von der Roheinnahme kommen: 


f 

| 


auf Personen- und Eilverkehr . . 

0/ 

0 

45,09 

; 

44,80 

„ Güterverkehr (mit Versohied.) 

yy 

54,91 

55,20 

Von der Ausgabe kommen: 



! 

auf Verwaltungskosten. 

y y 

! 13,87 

14,72 

,, Betriebsdienst. 

yy 

1 34,72 | 

33,27 

,, Zugdienst und Betriebsmittel 

yy 

36,06 

34,37 

„ Bahnunterhaltung. 

yy 

15,35 

1 

17,64 

Mittlerer Ertrag für 1 Person: 1 ) 


1 


in I. Klasse. 

Frcs. 

8,36 

8,23 

„II. .. 

yy 

f 4,25 

4,10 

„ HI. „ . 

i 

yy j 

j 1,56 

1,50 

überhaupt . . 

>> 

1 

! 1,96 (1,98) 

1,88 (1,91) 

Von 1 000 Personen kommen: 




auf I. Klasse. 

Anz. j 

! 28 

1 

27 

„ n. ,. 

y y 

i 77 

77 

„ m. „ . 

Von 1 000 Frcs. Einnahme kommen 

yy 

895 

896 

auf I. Klasse . 

Frcs. 

! 119 

117 

„II. „ . 

i y 

167 

168 

„ HI. ,. 

Die durchschnittliche Wagenzahl 

yy 

eines 

714 

| 

j 715 

Zuges stellte sich, wie folgt: 


1 


für Personenzüge . 

Anz. 

8,34 

' 8,54 

„ gemischte Züge . 

yy 

1 8,17 

7,83 

„ Güterzüge . 

yy 

j 31,06 

j 29,39 


x ) Die Klamm erzählen geben den Durohschnittsertrag mit Verkehrs¬ 
steuer an. Diese betrug im Jahre 1909 = ö 206 034 Frcs. 
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1250 Die Betriebsergebnisse der Staatsbahnen usw. in Frankreich in 19*W. 

Die vom französischen Staat gezahlten Garantie-Zuschüsse betrugen: 

indenJahren 

1903 1904 1905 1906 1907 1906 1909 


in Tausenden Francs 


für die Südbahn. 

1940 

— 

— 

— 

4806 

— 

4 453 

dagegen konnten dem Staat 
znrückgeaahlt werden 
von der 

Ostbahn. 

900 

2890 

10079 

18 803 

14 812 

8 702 

9 736 

Paris-Orl6ansbahn .... 

3 692 

3 231 

9 112 

9 727 

2 764 

1 215 

1216 

Südbahn . 

— 

365 

523 

132 

— 

133 

— 
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Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande 

im Jahre 1909 l ). 


Am Schlüsse des Jahres 1909 waren innerhalb der Grenzen des 
Königreichs überhaupt rund 3068 km Eisenbahnen im Betrieb. 

Davon kamen: 

auf die Gesellschaft für den Betrieb von Staatseisenbaimen . 1 711,2 km 


„ ,, Holländische Eisenbahngesellschaft. 1 090,7 ,, 

,, ,, Niederländische Zentraleisenbahngesellschaft .... 147,9 ,, 

,, ,, Nordbrabant-Deutsche Eisenbahngesellschaft .... 52,4 ,, 

„ ,, Mecheln-Terneuzener ,, .... 23,4 ,, 

„ „ Gent-Temeuzener ,, .... 11,7 

,, sonstige fremde Bahnstrecken rund. 31,0 ,, 


zusammen. 3 068,3 km. 

Davon waren 1 424,2 km doppelgleisig. 


Die Betriebsergebnisse der Hauptbahnen des 
niederländischen Eisenbahnnetzes für 1909 sind in den folgenden Über¬ 
sichten zusammengestellt: 2 ) 

1 ) Vgl. Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande im Jahre 1908. 
Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 1226 ff. 

Die nachfolgenden Angaben sind entnommen ans dem amtlichen Bericht: 
Statistiek van het vervoer op de spoorwegen en tramwegen in Nederland over 
het jaar 1909. Uitgegeven door het Departement van Waterstaat. ‘s-Graven- 
hage 1910. 

*) Über Betriebskosten, Reinertrag, Anlagekapital, Verzinsung und dergl. 
enthält die amtliche Quelle keine Mitteilungen. 
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Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande im Jahre 1900. 1253 


Betriebsergebnisse des niederländischen Eisenbahnnetzes 1908 und 1909. 


Zurückgelegte 6 ) 


Beförderte 


Durchschn. 

Fahrt 


Mittlerer Ertrag 


Zug- 

km 

: 

Per- 

Gliter- 

sonen- 1 

1 

Wagenachskm 

Fracht¬ 

güter 

1 Per- (ohne Ge¬ 
päck, 

so neu Fahr¬ 

zeuge 
und Vieh)' 

Anzahl '( t 

in Tausenden | 

Per- 

sonen- 

km 

Tausen 

tkm 

(Fracht- 

gut) 

1 eir 

■M g 

2 a 

für die 

für das 

i_ _._ 

Per¬ 

son 

Per- 

son 

t 

Gut 

j Per- 
sonen- 

km 

tkm 

Tausend km 

d km 

r ■ 

ki 

fl. 

| Cents 

1 

22846 

i i 

219 949 469093 

i 

i 

15275 

; 

9 472,3 ' 

515238 

1 

785 254 

33,7 

82,9 

0,90 

1,8 

1 

j 2,7 

2,1 

22 733 214248 480212 

15 483 1 

' 

9 481,9 ! 

516048 

776 215 

1 33,3 

} 

81,9 

0,91 

1.7 

, 2,7 

2,1 

16607 

170065 283 661 

1 

22 792 

4 392,7 j 

628508 

465 512 

27,6 

106,o 

0,49 

2,2 

1 l > 7 

2,1 

17 162! 177448 288 876 

23676 

! 

4 431,5 

655 865 

484 964 

! 27,7 

I 

108,6 

0,49 

2,2 

1,7 

2,o 

2496 

ll ; 

10 123 9 852 i! 3118 , 

i 

678,o 

73 406 

42 273 

23,5 

62,3 

0,31 

1,6 

M 

2^ 

2 349 

10499 9 915 

3 171 | 

658,2 | 

74 257 

39 093 

23,4 

1 

59,5 ! 

0,31 

1,5 

| 1,3 

2,5 

931 

ll ! 

3409 5 21611 820 j 

514, s 

23 260 

21298 

I 

28,4 

41,3 

0,59 

0,9 

! 

1 2,1 

2,9 

988 

3455 7 209 

826 | 

494, s 1 

24 758 

; 20 214 

30,o 

40,7 

0,61 


2,o 

2.6 

606 

j 

T)_ _ 

; 

1 346 1 

1 

I 1188,1 

10 735 


1 7,9 

_ j 

— 

— 

! 2,1 

_ 

611 


1345 | 

j 1080,s | 

10 737 

1 

7,9 

1 — 

— 


i| 2,1 

'1 

1 



1 I 

1 

-55 - 


; lü ) 

1 

i 


1' 


43 486 

- - 

®)43 350 | 

16245,9 

1251 147 

* —! 

28,8 

— 1 


■ — 

j 2,2 

— 

43 833 

- - 

44 501 ! 

i 

16146,9 

1281 665 

i _ i 

28,8 

— 1 

| — 

1 

I 2,3 

— 


9 ) Davon kamen im Jahr 

19 0 8 

19 0 9 


(in Tausenden) 

auf I. Klasse. 

77 293 

76 347 

., 11 . „ . . 

311 403 

319 422 

„ in. „ . 

801 926 

824 272 

ermäßigte Fahrpreise .... 

60 525 

61 624 

10 ) Die durchschnittliche Fahrt einer 
Person betrug 

19 0 8 

19 0 9 


(in Kilometern) 

in I. Klasse. 

49,o 

50,1 

.,n. 

27,5 

33,3 

„ in. 

26,o 

26,0 

zu ermäßigten Fahrpreisen . . . 

35,5 

36,7 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. 
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1264 Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande im Jahre 1909. 


Die Einnahmen betrugen 


Bezeichnung 

der 


überhaupt 


durchschnittl. für 1 km 


£J U“ | iiU* 

BahngeHellüChaften ' I 

Verkehr Verkehr 


Jahr in Tausend Gulden 


Gulden 


: 

l i 

! 

Gesellschaft für 

den Betrieb von 

Staatseisenbah- 

( 1908 

■ 

j 

13 764 

IG 445 

i 

30209 

1 

7 380 

8 818 

16 198 


nen. 

\ 1909 

14056 

16 925 

30981 

7 537 

9 075 

16 612 

2 

Holländische 

Eisenbahngesell- 





i 


1 

I 

(1908 

12444 

10005 

22449 

8 743 j 

7029 

15 772 

i 

Schaft .... 


11909 

13 017 

10178 

23195 

9 042 

7 070 

16112 

3 

Niederländische 

Zentraleisen- 

i 1908 

1200 

1065 

2 265 

8067 j 

7 144 

16 202 


! bahngesellschaft 

| 

\ 1909 

1224 

1089 

2 313 

8223 

7 317 

15 541 

4 

i 

j Nordbrabant- 
| Deutsche Eisen¬ 
bahngesellschaft 

( 1908 

485 

532 

1017 

i 

4 725 

5 216 

j 9 941 

1 

{1909 

503 

547 

1050 

4 930 

6 359 

| 10289 

I 

5 

1 

Mecheln - Terneu- 

zener Eisen¬ 

( 1908 
\ 1909 

I 

222 

770 

■ | 

1 i 

992 | 

| Angl 


! 

I 

j 

bahngesellschaft 

• 

222 

| 698 

1 

920 j 

aben fehlen 


überhaupt 

11908 

„ i 

2)28115 | 

28 817 j 

56932 

i l 

7881 

7925 

15 806 

16182 

i 

\ 1909 

29022 

29 437 j 

j 58 459 

8100 1 

8082 


1 ) Einschließlich Gepäck, Fahrzeuge und !j 
Vieh. 

2 ) Davon kommen: 


1908 


1909 


in Tausend Gulden 


auf 

I. Klasse. 

2416 

2422 

yf 

h. „ . 

7 106 

7 353 

n 

III. „ . 

. ; 12097 

12385 

n 

ermäßigte Fahrkarten . . . . 

. ' 851 

ß 

| 862 

D 

Zeitkarten u. dgl. 

5 645 

6000 
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Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande im Jahre 1909. 1255 


Die bewegten Plätze der Personenwagen waren in den Jahren 1908 
und 1909 auf den niederländischen Bahnen durchschnittlich in Prozenten, 
wie folgt, ausgenutzt: 


! v 1 

Name i 

1908 

1909 

der i 

L _ _ 

i 


Bahngesellschaften 1 

| in Prozenten 

1 | Gesellschaft für den Betrieb 


I 

von Staatseisenbahnen . 

I 

! — 

! ! 

2 Holl&ndische Eisenbahnge- 


1 

1 Seilschaft. 

! 20,04 

| 21,39 

3 Niederländische Zentral- 

i 

i 

| eisenbahngesellschaft . . 

38,oo 

33,00 

1 1 

4 1 Nordbrabant-Deutsche 



t Eisenbahngesellschaft . . 

17,86 

1 18,29 

5 i Mecheln-Temeuzener Eisen- j 



bahngesellschaft . . . . i 

— 

1 — 


Der Durchschnittsertrag für 1 Person und Kilometer betrug: 



1908 

1909 

Cents 

in I. Klasse. 

3,i 

3,2 

„h. „ . 

2 A 

2,3 

. ni. 

M 

1,5 

für ermäßigte Fahrkarten . . . 

M 

M 

überhaupt . . 

2,2 

2,3 


Die nach dem amtlichen Bericht der Eisenbahnaufsichtsbehörde für 
1909 1 ) auf den niederländischen Eisenbahnen im Jahre 1909 vorgekom- 
menen Unfälle und die dabei stattgehabten Personenverletzungen sind 
in der Übersicht auf der folgenden Seite zusammengestellt: 

l ) Verslag over het jaar 1909 door den Baad von Toezicht op de Spoorweg- 
diensten aan den Minister van Waterstaat uitgebracht, ter voldoening aan het 
voorschrift van art 31 van het Koninklijk beslnit van 13. Dezember 1892 (Staats- 
bind No. 281). ’s-Gravenhage 1910. 

81 * 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 











' ' ■ ■ . • ■■ ■ . • • • . 

. ■' V : '■:•. • . .. :. . • 

mWM ■ ■■■■■. I : ; v: : 

4 . ,• ., 

. 

12^6 ßiö Eiaanbaiineii im Königreich der Niederlande im Jahre 1ÖQ9. 

------ ; _—_ 




’ tv jv-2 


'• K- ; ' 

;.':K '.•*■& 'v -T 
: 

SÄJ‘• 

1 •***■, ■ ^ 

■* £/ ‘ .T ’ 

• ,c,r - ' ^ *• 

1 
. V.' 

. ■ ■ j tr. 

. ij ..- ^ 

-- 

• 3 

’ . M 

«L 

r-'-S:* 

<^gs 

i.f‘ . 

; 

. 

• 3t’'I 


' & • > ' ;!■ C»; • 

_ _i_ 

* p«; a> . 

, ^ * ■ #r •; 

-- 

■ 7T' r » 



I 1 tVü : ;• ••; V.' y. j' 

• 1 * " ■ i 

in,; 

.. v . ■?£ | ‘ , - v ! 'v#: - 

^clfcip - i- ' i :; t 

i ■« 

■. N• ui il;*< te 

:' ;* " ; 

v>_ , ■ ■ .' • . ;•> ; ;• y : 

. . !'£vsi -1 ls<. f . v' : *-'/• , * • •• *•- Ir - - \ . ’ ■' \ ' 5 ‘ •>*•••• W“’ 

•• .• \ . * - • v . v ’ ;* ■. . * ü'rjiüit . 

• . ' • * . 

<fe 'Vi-jTliirijfmii!:. ' • ' ■. : - 

:..y .* '.< * . \£.v♦; « , : ö \y!^'7*> .Vv v V->i'' r . • > V* A\,' • /»/• •• ;»vj h/ni» 

i - s <> 

U'S I - i- - .... 

... ' i' 

• ■ v. ■;< . ' •' 

itfWöT 1 ■' > iii.- •i*- 

... 

' 

_:_____j___. _ 

1 ’■ 

• • ' j v • 1 % ’ T f * ' v , ■ V » * . . . . * ' 

s • - *• • ia • • i • - : 

.... •' ' - ' • . j 


f' »*. , **. X**^-l i* 








- pigrtizetfty GO glC 


^ '^Öxigirarl fr^m 

... ns^fr;7: 



Die belgischen Eisenbahnen 

in den Jahren 1908 nnd 1999. 


Die nachstehenden Angaben sind den. Berichten des Königlich belgi¬ 
schen Ministers für Eisenbahnen, Post and Telegraphie an die gesetz¬ 
gebenden Kammern für die Jahre 1908 und 1909, Brüssel 1909 und 1910, 
entnommen *). 


A. Vom Staate betriebene Eisenbahnen. 
I. Längenübersicht. 


1. Bahnlänge am Ende des!! 

---- 


J a h r e s: 

'l 

il 

1 908 

1 909 

a) der staatseigenen Eisenbahn¬ 
strecken . 

km 

i 

4 041,45 

4 067,06 

b) der vom Staate betriebenen 

Privateisenbahnstrecken.. 

244,27 

244,27 

c) der mitbetriebenen Privat- 

eisenbahnstrecken (eingerechnet 
12,15 und 10,71 km Endstrecken 
in Bahnhöfen). 

j > 

10,71 

10,71 

2. dies ergibt eine Betriebs¬ 
länge am Ende des 
Jahres von . 

i 

, 

>> , 

4 296,43 

4 322,04 

hiervon waren zweigleisig .... 

i 

»> 

2 010,45 

2 046,05 

im Verhältnis zur Gesamtbetriebs¬ 
länge . 

% 

46,79 

47,34 

3. Betriebslänge im Jahres¬ 
durchschnitt . 

km 

4 283,48 

4 319,42 

4. von der Betriebslänge am Ende des 
Jahres dienten nur dem Güter¬ 
verkehr . 

1; 

” I 

220,68 

243,06 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 

1910. 

S. 1231 ff. 
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Die belgischen Eisenbahnen in 1906 und 1909. 


n. Anlagekapital 

der staatseigenen and der gepachteten Bahnstrecken (I. 1 a und b). 


r 

i 

i 

1908 

1 909 

i 

a) am Ende des Jahres .... Frcs. 

2 490611925 

2 645 457 607 

auf 1 km Bahnlänge ... „ 

581142 

590414 

b) im Jahresdurchschnitt .... „ 

2 443137 979 

2 519 794 339 

Das durchschnittliche Anlagekapital 



wurde verzinst mit.% 

3,29 

3,37 

111. Fuhrpark. 


1. Bestand am Ende des Jahres:- 

| ' 


a) a) Lokomotiven.Stück { 

3 913 

4 048 

ß) Triebwagen. ,, 

l ) 30 

l ) 29 

im ganzen ...... ,, 

3 943 

4 077 

auf 1 km Betriebslänge ,, 

0,92 

0,94 

Tender.. „ 

2 814 

2 888 

b) Personenwagen (eingerechnet 
die Personenabteile der Trieb 


1 

| 

wagen). 

*) 7 321 

*) 7 496 

auf 1 km Betriebslänge ,, i 

1,70 

1,73 

c) Gepäckwagen: 1 



a) für Personenzüge (eingereoh- 1 

net 37 (1908) und 34 (1909) ' 

mit der Lokomotive ver- 



bundene)., i 

1 469 

1 520 

ß) für Güterzüge. ,, | 

1 666 

1 700 

im ganzen.. 3 135 

3 220 

auf 1 km Betriebslänge ,, 

0,73 

0,76 

d) Postwagen. „ 

77 

77 

auf 1 km Betriebslänge „ | 

0,02 

0,02 

e) Güterwagen (auch Arbeite- 



wagen u. dgl.). 

79 483 

81 506 

auf 1 km Betriebslänge ,, 

18,60 

18,86 

f) Gesamtzahl aller Wagen . . „ j 

*) 90 016 

*) 92 299 

auf 1 km Betriebslänge „ j 

20,96 

21,36 


*) Außerdem 16 Triebwagen der Straßenbahn Mons—Boussu. 

*) „ 16 Personenabteile der Triebwagen und 20 Anh&ngewagen 

der Straßenbahn Mons—Boussu. 
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Die belgischen Eisenbahnen in 1908 und 1909. 


1259 


g) von der Gesamtzahl der Wagen 

1908 

1909 

waren bestimmt: 





für Personenzüge.Stück 

9 762 

10 033 

für Güter- und Arbeitszüge , „ 

80 300 

82 302 

h) außerdem waren Privatgüter¬ 
wagen in den Wagenpark ein¬ 
gestellt . ,, 

1 316 

j 

1 423 

Leistungen der Lokomoti¬ 
ven und Triebwagen: 

I 

An eigenen Lokomotiven und Trieb- j 
wagen standen im Jahresdurchschnitt | 
zur Verfügung.Stück 

3 810 

3 958 

Von diesen Lokomotiven usw. wurden 
auf eigenen und fremden Strecken 
geleistet: 

a) Nutzkilometer. 

85 884 626 

87 065 161 

ß) Leerfahrtkilometer. 

6 885 434 

6 454 518 

y) Bangierkilometer. 

19 554 940 

19 768 600 

im ganzen Lokomotivkilometer . 

i) 112 324 900 

l ) 113 288 279 

und zwar: ! 

auf eigenen Strecken . . . Lkm | 

111 107 326 

112 026 212 

„ fremden ,, ... „ j 

1 217 574 

1 262 067 

eine Lokomotive usw. leistete 

im Durchschnitt Jährlioh . „ I 

29 482 

28 623 

Auf den eigenen Strecken wurden da- ! 

gegen geleistet: 
a) Lokomotivnutzkilometer 

in Personenzügen. 

i 

1 

42 063 868 

42 199 298 

,, Güterzügen. 

31 328 619 

30 831 075 

,, Dienstzügen.j 

634 364 

652 254 

1 

Zugkilometer.! 

74 026 851 

73 682 627 

im Vorspanndienst . . . . 1 

11 150 844 

12 650 499 

im ganzen Nutzkilometer . . 

85 177 695 

86 333 126 


l ) Außerdem 1908 = 498 314 km, 1909 = 493 088 km, die von den elek¬ 
trischen Triebwagen geleistet wurden. 
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Die belgischen Eisenbahnen in 1908 und 1909. 


Digitized by 


j _ 

1908 

1 909 

ß ) Leerfahrtkilometer. 

6 893 533 

6 457 241 

y) Rangierkilometer.| 

19 554 940 | 

19 768 600 

insgesamt Lokomotivkilometer , 

111 626 168 

112 558 967 

und zwar: i 



von eigenen Lokomotiven usw. Lkm 

111 107 326 

112 026 212 

„ fremden 

518 842 

532 755 

auf 1 km durchschnittlicher Be- 



triebslänge kommen .... ., 

26 060 

26 059 

Leistungen der Wagen: 

Uber die Leistungen der Personen- und 



Gepäckwagen sind in den Berichten 
keine Angaben enthalten, über die 
Güterwagen nur das folgende: 



es wurden beladene Güterwagen abge¬ 



fertigt : 



mit Privatgut.Stück 

5 369 356 

5 614 017 

,, Dienstgut.. i 

711 318 

610 216 

insgesamt . . ,, 

6 080 674 

6 224 233. 


IV. Verkehr. 

1. Personenverkehr, 

a) im ganzen. 


19 0 8 !■ 19 0 9 


1 

■ 1 

Zahl der Reisenden: 

1 . Wagenklasse.. 

2 . „ . 

3. - . 1 

1 338 455 

17 327 805 

139 800669 

°/o 

0 r <4 

10 ,*4 

88,*2 

1 413 995 

17 553 494 

141 139 G83 

°/o 

0 ,« 

10.9T 

88,15 

insgesamt . . . 

158466929 

100 ,oo 

160 107 172 

100 ,oo 

außerdem Straßenbahn Mona— 
Boussu (bei den Durchschniits- 
bureclnmngen außer Betracht 
gelassen). 

1 SÖ2 665 


1806 070 
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Die belgischen Eisenbahnen in 1908 und 1909. 
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2 . Zahl der Personenkilometer 

1 . Wagenklasse. 

•2. „ . 

3. * . 

insgesamt . . 

3. Einnahme 

1 . Wagenklasse.Frcs. 


insgesamt „ 

Außerdem Straßenbahn Mons— 
Boussu (bei den Durchschnitts¬ 
berechnungen außer Ansatz ge¬ 
lassen ).Frcs. 


1 908 

ü /o 

| 1909 

[ 

i % 

84291058 

1 2 ’ 34 

87 607 520 

! 2 ,2* 

' 638 878834 

j 16,97 

656 679899 

17, u 

3040633 783 

| 80,79 

3 089 949651 

I 80,59 

3 763 703 675 

100 ,oo 

3 834 237070 

1 

, 100,oo 

5 434 400 

6,33 

1 

| 5 702229 i 

j 

6.39 

26 398773 

29,08 

26044619 i 

29,30 

56500661 

64,70 

| 67 456 980 

64,41 

87 333 734 

100 , oo | 

! 

! 89204028 1 

100 ,oo 

266 756 


256 502 



4. 


Auf 1 km Betriebslänge kommen: 

Reisende. 

Personenkilometer . 

Einnahme.Frcs. 


1908 

1909 

36 995 

37 067 

878 653 

887 674 

20 388 

20 652 


5. Im Durchschnitt betrugen: 


| 1908 J: 190 9 

die Be- die Einnahme für die Be- die Einnahme für 


bei Reisen in der 

; förde¬ 
rungs¬ 
strecke 
km 

1 Person 

Frcs. 

1 Per- 
sonenkm 
Cts. | 

förde¬ 

rungs¬ 

strecke 

km 

1 Person 

Frcs. 

I Per- 

sonenkm 

Cts. 

1. Wagenklasse . . . 

1 62,98 

I 4,06 

6,45 ' 

1 61,96 

! 4,03 

6,51 

2 . 

36,87 

1,47 

3,98 

37,41 

1,48 

3,97 

3. . . . 

21,75 

0,40 

1,86 

21,89 

0,41 

1,86 

insgesamt . . 

23,75 

0,55 

2,82 

23,95 

0,:»6 

2,38. 


b) Auf die einzelnen Gattungen von Fahrkarten verteilt. 


Zahl der Reisenden: 

auf einfache Fahrkarten .... 

1908 

überhaupt 

ff 

% , 

1909 

überhaupt 

% 

15117 928 

,1 

9,5t 

16074121 

9,43 

.. Rückfahrkarten. 

49 853 364 

31,46 

49 955 154 

31,30 

andere Fahrkarten zu ermäßig¬ 
ten Preisen. 

93 495637 

59,00 j 

95077 897 

59,38 

i 

insgesamt . . 

. 158 466929 

100 , oo 

160 107 172 

100 ,oo. 
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Die belgischen Eisenbahnen in 1908 und 1909. 


Einnahme ans dem Absatz von , 

einfachen Fahrkarten . . . Fr cs. J 

1908 

überhaupt 

■ 

% 

■ 

1909 

überhaupt I 

% 

18964869 

! 21, n 

i 

19490666 

21,84 

Rückfahrkarten . ..... „ 

37 616282 

1 43,07 

38204811 

42^4 

anderen Fahrkarten zu ermäßig¬ 
ten Preisen.„ 

30752583 

i 

j 35,n 

31 608 551 

i 

35,» 

insgesamt „ J 

87 333 734 

' 100,oo 

89204028 

1 

100,oo. 


Die Anzahl der anf Jede Fahrkartengattung kommenden Personen¬ 
kilometer ist im Bericht nicht angegeben. 

3. Im Durchschnitt betrugen: 



1908 

1 1909 

bei Reisen auf 

i 

! 

die 

Beförde¬ 

rungs¬ 

strecke 

1 km 

die 

Einnahme 

für 

1 Person 

Frcs. 

i die 

Beförde¬ 
rungs¬ 
strecke 

km 

die 

Einnahme 

für 

, 1 Person 
Frcs. 

einfache Fahrkarten. 

26,60 

1,14 

27,33 

l,2f 

Rückfahrkarten.| 

21,53 

0,74 

21,80 

0,77 

andere Fahrkarten zu ermäßig- | 
ten Preisen. 

, 24,4« 

0,44 

24,54 

0,33 

insgesamt . . 

1 23,75 

0,44 1 

! i 

23,35 

0,56. 


4. Unter den anderen Fahrkarten zu ermäßigten Preisen sind u. a. 
die Zeitkarten nachgewiesen. Im einzelnen ist hierüber das folgende an- 


gegeben: 

a ) Zahl der beförderten Personen auf 
gewöhnliche Zeitkarten. 1 

1908 

1 909 

19 214 626 

20 042 422 

Schülerzeitkarten. 

4 554 230 

4 692 976 

Arbeiterzeitkarten.! 

t; 

65 706 770 

66 214 976 

insgesamt. 

89 475 626 

| 90 950 374 

ß) durchschnittlich durchfahrene Strecke ! 



auf gewöhnliche Zeitkarten . . km j 

39,86 

1 39,84 

Schülerzeitkarten. < 

13,31 

13,98 

., Arbeiterzeitkarten .... 

18,79 

18,79 
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; 

1908 

! 

1909 

gewöhnliche Zeitkarten . . 

. Frcs. 

16 032 718 ; 

16 743 786 

Schülerzeitkarten. 

# ” 1 

665 666 

691 938 

Arbeiterzeitkarten. 

• 99 

8 429 458 ( 

8 457 195 

insgesamt . . . . 

• >> 

25 127 842 ! 

25 892 919 

o) Bahnsteigkarten. 


, Verausgabt wurden. 

. Stüok 

2 919 916 

i 2 957 049 

, Einnahme. 

. Frcs. 

291 992 

295 705. 


2. Gepäckverkehr. 


Gewicht des beförderten Gepäcks . t 

Einnahme.Frcs. 

durohschnittl. Einnahme für 11 . ,, 


55 980 
2 432867 
43,46 


59 006 
2 544 156 
43,12 


3. Güterverkehr. 


1. Beförderte Mengen: 

Stüokgut. t 

Wagenladungen. 

Fahrzeuge.Stüok 

Tiere.Sendungen 

darunter Pferde, Fohlen, Ponys, Esel 
und Maulesel.Stüok 

2. Einnahme für die Beförderung von I 

Stückgut.Frcs. j 

Wagenladungsgut. ,, 

Fahrzeugen. ,, 

Tieren. „ 1 

Wertsendungen. ,, ji 

für 1 t Wagenladungsgut betrug j 

die Einnahme im Durchschnitt ,, | 

Jede Tonne Wagenladungsgut 

wurde durchschnittl. befördert km ' 


620 218 
50 981 418 
5 328 
108 864 

73 278 


17 790 837 
152 389 531 
114 560 
2 843 530 
455 705 

2,98 

79,4 


657 245 
54 025 008 
5 646 
115 363 

78 996 


18 442 144 
162 427 895 
184 498 
2 654 498 
258 193 

3,01 

79,6 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 


















1264 


Die belgischen Eisenbahnen in 190ö und 1909. 


Von den Wagenladungsgütern wurden u. a. befördert: 


1 

i 

1 

1 

Versand 

1908 1909 

Empfang j 

1 908 1 909 1 

1 

im ganzen 

1908 1909 

im Binnenverkehr. . t \ 

. 

• 

1 

!' 

t ( 

26643 825 

29132251 

r, Nachbarverkehr . „ 

* Verkehr mit 
Deutschland (ohne 

2 362 037 

2 491 398 

2611 297 

2 637 723:! 

4973 334 

5 129121 

Elsaß-Lothringen) „ 
Elsaß-Lothringen u. 

744 246 

CO 

00 

12 183 688 

2295 483 

2 927 934 

3 037 379 

Luxemburg . . . n i 

1435403 

1445 146 ( 

1 987 874 

2 174 501 

3 423 277 

3 619647 

Österreich-Ungarn . „ ! 

15032 

16 197 

| 

19805 

17 264, 

34 837, 

33461 

Frankreich 

4 061 782 

4238 860 

! 1 701 370 

1 428 425 

5 753 152 

5 667 275 

der Schweiz . . . n 

106688 

117842 

9 308 

11 144 

115996 

j 

128986 

den Niederlanden . ff |i 

1 1 

867 996 

905668 

432 867, 

496 297 f 

1200863! 

1 401966 

1 

Italien.. 

i 

44187; 

i 

36 733 

22663 ; 

19 822 1 

l 

66860 

56 555 

England., 

1 


1 280 

1056 

1 280 

1056 

Bußland.„ ' 

726 

i 

684 

. 

10 

726 

694 

im Durchgangs verk eh r n 

i 

. 

. 

. 

426 295 

331 463. 


V. Betriebsergebnisse« 


1. Einnahmen. 

a) aus dem Personen- und Gepäckverkeh 
für verausgabte Fahrkarten .... 

„ Bahnsteigkarten . . 

„ Gepäckbeförderung. 

zusammen a) 

b) aus d^m Güterverkehr . 

Verkehrseinnahmen im ganzen 

c) sonstige Einnahmen. 

Gesamteinnahine 




1908 1909 

i Frcs. % J; Frcs. 1 % 

6 ' i i 


1 87 600 490 

32,47 

89 460530 

31,79 

291 992 | 

0 ,u 

295 705 1 

0 ,u 

2 432 867 ' 

0,91 

2 544156 j 

0 ,»> 

1 90 325 349 

33,69 1 

1 

92300391 

32.» | j 

jj 173594163 | 

64, 64 j 

i 183967227 i 

65,ss 

1 263 919 512 

1 

98,13 

1 

! i 

| 276 267 61 8 

98,1 s 

, 6 042 133 

1 

1,87 j 

5111803 

- i 



268961645 100,00-281379421 100,'o. 


Digitized by Gougle 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 










Die belgischen Eisenbahnen in 1908 und 1909. 


1265 




1908 


1909 





auf den Binnenverkehr . . 

wvmmvn . 

• • • % 

63,15 

1 

63,05 

,, ,, Nachbarverkehr . 

' • • ” 

• • • yy 

9,94 


9,78 

,, ,, Durchgangsverkehr 

26,91 

; 

27,17 

2. Betriebsausga 

b e n : 




insgesamt. 

. . . Frcs. 

182 772 882 

190 535 035 

in Prozenten der Einnahmen . . % 

67,96 


67,71 

3. Betriebsüberschuß: 




insgesamt. 

. . . Frcs. 

86 188 763 

90 844 386 

in Prozenten der Einnahmen . . % 

32,05 


32,29 

„ ,, des Anlagekapitals. ,, 

3,29 


3,37. 

4. Durchschnittser 

gebnisse. 


..! 

auf 1 km durchschn. 

auf 1 Zugkm 

Im Durchschnitt kommen: 

Betriebslänge 

(ohne Dienstzüge) 


1 908 | 

190 9 

190 8 

1909 

i 

von den Einnahmen . . . Frcs. 

62790 

65143 l! 

3,64 

3,83 

„ , Ausgaben . . . „ 

42 669 

i 

44111 :l 

1 

2,47 

2,59 

vom Überschuß.„ 

: 20 121 

21032 

1,17 

1,24. 

TI. Beamte und Arbeiter. 



Am Ende des Jahres waren v 

1 

1 

orhanden : ! 

19 08 


1 9 0 9 

Beamte und Angestellte . 


10 198 


10 327 

Unterbeamte und Gehilfen 


2 861 


3 016 

Arbeiter. 


53 029 


54 130 

insgesamt. 

66 088 

1 

67 473 

auf 1 km Betriebslänge .... 

15,38 


15,61. 


TU. Unfälle 




1. Zahl der vorgekommenen Zugunfälle: 


i 


bei Personenzügen . . . 


81 

i 

! 

60 

,, Güterzügen .... 


61 


65 

insgesamt. 

142 

i 

125 

davon kommen auf: 



i 


100 km durchschnittliche Betriebslänge 

3,31 


2,89 

1 000 000 Lokomotivkilometer .... 

1,27 


1,11 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 

















1266 


Die belgischen Eisenbahnen in 1908 und 1909. 


Zahl der beim Eisenbahnbetrieb 
getöteten oder verletzten Per¬ 
sonen (ohne die Selbstmörder) 

1908 

1909 


getötet 

verletzt 

getötet j verletzt 

a) Reisende: 

bei Zugunfällen .... 

44 

750 

i 

i 

212 

r sonstigen Unfällen 

3 

251 

6 i 

253 

insgesamt . . 

47 

1001 

6 ! 

465 

es kommen daher auf 1000000 



1 


beförderte Reisende. . . 

0,80 

6 >** 

1 0,04 

2,90 

b) Bahnbedienstete: 

1 


i 


bei Zugunfällen .... 

3 

78 

' . i 

59 

bei sonstigen Unfällen 

41 

435 

42 ! 

454 

insgesamt . . 

44 

513 | 

42 

513 

es kommen daher auf je 



i 


1000 000 Zugkilometer . . 

0,59 

6,89 

0,67 

6,96 

e) fremde Personen insgesamt 

38 

70 

i 23 I 

82 

im ganzen a—c . . 

129 

15841) 

i , n 1 

10601) 

es kommen daher auf je 

1000 000 Zugkilometer . . 
außerdem Selbstmörder usw. 

17131) 

23,14 

31 3 

1 1 131 i) 

1 16,35 

26 

1 i 

3. 


B. Von Gesellschaften betriebene Privateisenbahnen. 

I. Längen. 






1908 

1 1909 

Die Betriebslänge betrug 

am 

Ende des 


1 

Jahres. 

. . 

. . 

km 

408,00 

f 387,46 

davon waren zweigleisig 

. . 

. . 

>> 

149,51 

160,06 




=% 

ij 36,69 

38,73 

Dem Personen- und Güterverkehr 


i 

!' 


dienten. 

. . 

. 

km 

j 406,66 

386,21 

während ausschließlich 

für 

den 

i 

j 


Güterverkehr . . . . 

. 

. 

99 

! 2,04 

1,26 

bestimmt waren. 



! 

! 

: i 



x ) In der Gesamtzahl der Verletzten sind 1392 (1908) und 895 (1909) 
leicht Verletzte (Contusiounös) mitenthalten. Werden diese Personen, wie 
in der deutschen Statistik, außer Betracht gelassen, dann ergeben sich für 
1908 = 192, für 1909 = 165 Verletzte und insgesamt 321 und 236 Verunglückte. 
Auf 1 000 000 Zugkilometer kommen hiervon 4,8 4 und 3,18 Personen. 
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Von der Gesamtbetriebslänge lagen: 

in Belgien.km 

im Ausland. ,, 


! 

1908 j 

1909 

367,03 

345,88 

41,67 

1 

41,68. 


Die Betriebslänge im Jahresdurchschnitt war in beiden Jahren gleich 
der Länge am Ende des Jahres. 


II. Anlagekapital. 

Hierüber gibt der Bericht keine Auskunft. 


HL Fuhrpark. 




1908 

1909 

Am Ende des Jahres waren im Bestand: 



Lokomotiven. 

. Stück 

249 

245 

auf 1 km Betriebslänge . . 

• M 

0,61 

0,63 

Tender . 

• > y 

164 

156 

auf 1 km Betriebslänge . . 

• y y 

0,40 

0,40 

Personenwagen. 

• y y 

316 

293 

auf 1 km Betriebslänge . . 

• yy 

0,77 

0,76 

Gepäckwagen. 

• y y 

168 

166 

auf 1 km Betriebslänge . . 

• yy 

0,41 

0,42 

Güterwagen (auch Arbeitswagen 

| 


u. dgl.). 

■ : y 

7 695 

7 773 

auf 1 km Betriebslänge . . 

• yy 

18,82 

20,06 

Gesamtzahl aller Wagen . . . 

• yy 

8 179 

| 

8 232 

auf 1 km Betriebslänge . . 

• yy 

20,00 

21,22 

2. LeistungenderLokomotiven 



und Triebwagen: 




An eigenen Lokomotiven und 

Trieb-, 

j 


wagen standen im Jahresdurch- j 



schnitt zur Verfügung . . . 

. Stück 

249 

247 

Von diesen Lokomotiven usw. 

wurden 



an Zugkilometern geleistet: 


1 

| 


in Personenzügen. 

Zugkm 

2 833 376 

2 748 427 

,, gemischten Zügen . . . 

• yy 

488 840 

490 325 

,, Güterzügen. 

• yy 

1 806 538 

1 872 359 

insgesamt . . 

l 

1 

5 128 754 

5 111111 

von 1 Lokomotive usw. durch- l 



8chnittlich. 

• „ 1 

i 20 597 

20 693 
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Oie belgischen Eisenbahnen in 1908 und 1909. 


Auf eigene Strecke kamen von , 

diesen Leistungen.Zugkm j 

oder auf 1 km Betriebslänge . ,, 

Auf fremde Strecken .. 


1908 1909 


5 068 447 5 069 267 

12 404 13 080 

60 307 41 844 


Die Leistungen im Rangierdienst sowie in Dienstzügen usw. sind im 
Bericht nicht erwähnt. Auch über die Leistungen der Wagen findet sich 
darin keine Angabe. 


IT. Verkehr. 

1. Personenverkehr. 


Zahl der Reisenden: 

1908 

% 

j 1909 

n, 

0 





1. Wagenklasse. 

369 525 

2,24 

399 769 

2,52 

2- * . 

2 322959 

14,08 

2335597 

14,16 

3. „ . 

13 809 437 

83,68 1 

13 762696 1 

i 

83,« 

insgesamt . . 

16601921 

100, oo 

16 498 052 

i 

100,oo. 

Die Zahl der zurüokgelegten Personenkilometer ist im Bericht nicht 

angegeben. 





Einnahme: 





1. Wagenklasse. 

713 834 

10,1» 

j 709297 

10,i? 

o 

1 820 349 

25, w* 

! 1719 455 | 

24,67 

3. . 

4 470 679 

63,82 

j 4 541979 

1 

65,io 

insgesamt . . 

| 7 004862 

100,oo 

6 970 731 

lOO.oo. 


Auf 1 km durchschnittliche Betriebslänge 

1908 

1 9 0 9 

kommen: 


--- ---- ' - - ■ -- 


Reisende. 

Anz. ( 

40 386 

42 580 

Einnahme . 

Frcs. 

17 143 

17 991 

Von den Einnahmen kommen auf je 

einen 



Reisenden durchschnittlich: 




1 . Wagenklasse. 

Frcs. 

1,93 

1,77 

2 . „ . 

j 

77 ; 

0,78 

0,74 

3. „ . 

* 7 

0.32 

0,33 

insgesamt . . . 

7 7 

0,42 

0,42. 
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2 . G e p ä c 

k v e r 

kehr. 






! 1 9 0 

8 

1 90 

9 

Es wurden befördert: 


'' 


- 

—— 

a) nach dem Mindesttarif . Gep 

.-Stck. 

10 566 

10 494 

b) „ „ Gewichtstarif . . 

t 

. 11 997 

12 033 

und dafür insgesamt verein- 


l 




nahmt. 

Frcs. 

i 

1 340 ] 

153 1 

| 

355 360. 

3. Güte: 

r v e r k 

ehr. 




Es wurden befördert: 

i 

1 

i 




Stückgut nach dem Gewichtstarif . . 

1 

t 

90 

121 

88 

226 

außerdem nach dem Mindesttarif 

Stück 

141 

804 < 

83 

652 

Wagenladungsgut ......... 

t 

16 961 

702 

16 976 

616 

außerdem nach dem Mindesttarif 

Sdgn. 

| 22 

661 

13 

561 

Fahrzeuge. 

Stück 

' 2 

1 

411 

2 

459 

Wertsendungen. 

Sdgn. 

j 112 

148 

98 

201 

Tiere. 

>> 

! 6 

236 

5 

331 

und (auf der Nordbahn) . . . . 

Stück 

15 

100 

15 

150. 


Einnahme für Beförderung von: 



Stückgut.Frcs. ! 1813213 9,60 1 858 437 9,:>ö 

Wagenladungsgut. . . . „ [j 16 944(562 89,6^ 17 467 069 89,*o 

Fahrzeugen.„ j, 17 040 0,09 17 073 0,09 

Tieren.* 99 014 I 0,52 1 90 984 1 0,47 

!i * 

Wertsendungen.„ !, 18332 0,to 17838 0 ,cj 

ll 1 1 _!_ 


insgesamt „ ( 18892261 100,oo 19451 391 tOO.oo. 
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Die belgischen Eisenbahnen in 1908 und 1909. 


Y. Betriebsergebnisse. 


! 

Einnahmen 

a) aus dem Personen- und Gepäck- 

1908 

% 

19 09 

I 

% 

verkehr: 

für Personenbeförderung . 
* Gepäckbeförderung 

Frcs. 

V 

I 

7 004 862 

340 153 

23,78 

1,15 

6970 731 

355 360 

23,68 

1,30 

insgesamt 

V ' 

7 346016 

24,84 

7326091 

24,83 

b) aus dem Güterverkehr . . 

V | 

18892261 

64,17 

19 461 391 

65,94 

V erkehrsei nnahm en im 

ganzen . 

1 

26237276 

89,n 

26 777 482 

90,77 

c) sonstige Einnahmen . 


3 208262 

10,89 j 

1 2724058 

l 

| 9,23 

Gesamteinnahme 

rt 

|l 

29 445 528 

| 

100 ,oo | 

i 

1 29501540 

100,00 

Ausgaben: 

insgesamt. 

in Prozent der Einnahmen 

n 

% 

P 

13 605 154 

i 

46,20 

! 12 923 238 

43,81 

Überschuß: 

insgesamt. 

in Prozent der Einnahmen . 

Frcs. 

% 

' 

ij 

! 15 840374 

i j 

53,80 

1 

16678302 

i 

; 56,19. 



1908 

r " 

1909 

4. Durchschnittsergebnisse. 

auf 1 km 
durchschn. 

auf 

auf 1 km 
durchschn. 

auf 


Betriebs- • 

1 Zugkxn 1 

Betriebs- 

1 Zugkm 

Im Durchschnitt kommen: 

länge 

I 

länge 


von den Einnahmen. . Frcs. 

72064 

5,74 

! 

76 141 

5,77 

, „ Ausgaben . . „ 

33 297 

2,65 

33 364 

2,SS 

vom Überschuß . . . „ 

i 

38 767 

3,09 

j 42787 

I 

3,94. 


VI. Beamte und Arbeiter. 


Am Ende des Jahres waren vorhanden: 

Beamte und Angestellte. 

Unterbeamte, Gehilfen und Arbeiter . . 

insgesamt. 

auf 1 km Betriebslänge . . . 
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1908 

1909 

1 124 

1 110 

3 554 

3 473 

4 678 

4 683 

11,45 

11,83. 
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VH. Unfälle. 

Über die Anzahl der vorgekommenen Betriebsunfälle ist in dem Be* 
rieht nichts enthalten. Dagegen gibt er über die beim Betrieb verunglückten 
Personen Auskunft, die in folgendem wiedergegeben wird: 


Zalü der beim Eisenbahnbetrieb getöteten 
oder verletzten Personen (einschließl. 
Selbstmörder usw.): 

a) Reisende: 

bei Zugunfällen. 

bei sonstigen Unfällen. 

insgesamt . . 
auf 1000000 beförderte Reisende . . 

b) Bahnbedienstete: 

bei Zugunfällen. 

bei sonstigen Unfällen. 

insgesamt . . 
auf 1000000 Zugkilometer. 

c) fremde Personen insgesamt . . . . 

im ganzen a—c . . 

auf 1 000 000 Zugkilometer. 



l ) In der Gesamtzahl der Verletzten sind 26 (1908) und 34 (1909) leioht 
Verletzte (Contusionnös) mitenthalten. Werden diese Personen, wie in der 
deutschen Statistik, außer Betracht gelassen, dann ergeben sich für 1908 = 25, 
für 1909 = 22 Verletzte und insgesamt 41 und 36 Verunglückte. Auf 1 000 000 
Zugküometer kommen hiervon 8,0 9 und 7 ,io Personen. 
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Die Eisenbahnen in Norwegen 

im Jahre 1909/1910 1 ) 2 ). 


1. Längen 3 ). 

Das Eisenbahnnetz Norwegens umfaßte am Ende 


der Berichtszeit. 2 976,2 km 

davon waren: Staatsbahnen. 2 506,4 l ) 

Privatbahnen. 469,8 

vollspurige Bahnen .... 1 849,8 

Schmalspurbahnen .... 1 126,4 4 ; 

zweigleisig. 20,0 

Die mittlere Betriebslänge betrug. 2 949,0 

Von der Bahnlänge kommen: 

auf 10 000 Einwohner 6 ) . 13,392 

„ 100 qkm Fläche. 0,9254 ,, . 


Die am 10. Juli 1908 eröffnete 19,5 km lange Thamshavnbahn (Privat - 
bahn mit 1 m Spurweite) wird elektrisch betrieben. 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 1253 ff. für das Jahr 1908/1909. 

2 ) Die Zahlen für 1909/10 erstrecken sich auf den Zeitraum vom 1. Juli 
1909 bis 30. Juni 1910. 

3 ) Vgl. Norges Officielle Statistik V. 132. Deoffentlige Jernbaner, Beretning 
om de Norske Jernbaners Drift 1. Juli 1909 — 30. Juni 1910. Avgit til den 
Kgl. Norske Regjerings Departement for de offentlige Arbeider fra Styrelsen 
*or Statsbanerne. Kristiania 1911. 

4 ) Der Rückgang der Schmalspurbahnen gegen das Vorjahr (von 1269,9 
auf 1126,4 km) ist auf den Umbau der schmalspurigen Drammen-Randsfjord - 
bahn in eine vollspurige Bahn zurückzuführen. 

fi ) Einwohnerzahl = 2 221 477 (1. Januar 1901), Flächeninhalt = 321 477 
Quadratkilometer, nach den letzten Feststellungen (Übersicht über Norwegens 
zivile, geistliche und judizieUe Einteilung vom 16. Juni 1902 und Volkszählung 
am 3. Dezember 1900). 
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2. Anlagekapital. 

Das verwendete Anlagekapital betrug || = 
am Schluß der Berichtszeit: ___ 

für die Staatsbahnen (2 506,4 km): 

überhaupt.Kr. 

auf 1 km. „ jj 

für die Privatbahnen: 

a) für die Hauptbahn (67,8 km): 'j 

überhaupt.Kr. jj 

auf 1 km. \ 

bi für die übrigen Privatbahnen (ein¬ 
schließlich der schmalspurigen) 
(402,0 km): 

überhaupt.Kr. 

für 1 km. ,, 

zusammen Staats- und Privatbahnen 
(2 976,2 km): 

überhaupt. ,, 

auf 1 km. ,, 

.Für Erweiterungs- usw. Anlagen sind bis 
zum Ende der Berichtszeit im ganzen 
aufgewendet.Kr. 

Das Kilometer Balmlänge kostete: 
für die vollspurigen Bahnen (1,435 m) ,, 

„ ,. schmalspurigen „ (1,067 „) „ 

>i >■ >> »> (1,00 ,, j ,, 

>i *. »» ,, (0,75 ,, > ,, 


1908/1909 1) 2 ) 


234 867 812 
96 974 


18 147 926 
267 669 


13 539 346 
38 032 


266 555 084 
93 663 


32 458 466 

115 637 
69 295 
89 309 
26 879 


1909/1910 2) 


250 469 148 
99 532 


18 276 290 
269 561 


19 100 591 
47 514 


287 846 029 
96 759 


39 656 867 

115 337 
69 137 
102 202 
27 304 


3. Betriebsmittel und deren Leistungen. 

An Betriebsmitteln waren am Schluß der Berichtszeit auf dem Gesamt¬ 
netz vorhanden: 

J ) Etwaige Abweichungen gegen die Angaben des Vorjahres beruhen auf 
neueren Mitteilungen. 

*) Bei dem Vergleich der Ergebnisse des Berichtsjahres und des Vor¬ 
jahres ist zu beachten, daß sich die Zahlen für das Berichtsjahr auf den Zeit¬ 
raum vom 1. Juli 1909 bis 30. Juni 1910, also auf 12 Monate, die Zahlen für 
das Vorjahr dagegen auf den Zeitraum vom 1. April 1908 bis 30. Juni 1909, 
also auf 15 Monate erstrecken. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 













1274 
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Digitized by 


Lokomotiven*). 362 Stück 

Personenwagen a ). 781 ,, 

Güterwagen *). 7 782 ,, 

Postwagen. 84 ,, 

Personenwagenplätze . 34 603 ,, 

auf 1 km . 11,7 ,, 

Ladefähigkeit der Güterwagen. 77 960 t 

auf 1 km . 26,4 t. 

Die Beschaffungskosten der Betriebsmittel betrugen bis zum Ende 
der Berichtszeit 39 021 148 Kr., wovon 32 776 111 Kr. auf die Staatsbahnen 
kommen. 

Die eigenen und fremden Betriebsmittel haben auf den Staats¬ 
bahnen und der Hauptbahn während der Berichtszeit geleistet: 


an Lokomotivkilometern: 

überhaupt. 11 719 721 

für 1 km. 4 603 

darunter Zugkilometer (vor Zügen) s ). 9 159 032 

für 1 km. 3 597 

an Wagenachskilometern: 

überhaupt. 243 971089 

für 1 km. 95 825 

darunter von Personenwagen. 76 906 822 

,, ,, Post- und Bremswagen. 35 314 898 

,, ,, Güterwagen. 131 749 369 

Die durchschnittliche Achsenzahl der Züge betrug: 

an Personenwagenachsen. 8,4 

,, Post- und Bremswagenachsen. 3,8 

,, Güterwagenachsen. 14,4 

überhaupt 26,6 

Durchschnittsertrag für 1 Zugkm. 2,44 Kr. 

Kosten ,, 1 ,, ....*. . 1,80 „ 


4. Verkehr. 

Uber den Personen- und Güterverkehr auf den nor¬ 
wegischen Staatsbahnen und der Hauptbahn enthält die amtliche Statistik 
folgende Angaben: 

*) Davon 152 Stück 4-gekuppelte, 182 Stück 6-gekuppelte und 28 Stück 
8-gekuppelte. 

2 ) Mit Bremswagen. 

3 ) Ohne Arbeitszüge. 
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a) Personenverkehr: 



~ i 

i 

1 

i. 

II. 

Klasse 

III. 

zusammen 

Anzahl der Reisenden . . 

, 

| 7 175 

419868 

12170998 

12 598036 

in Prozenten . . . . 

. . . I- 

0,06 

3,83 

96,6t 

1 — 

Personenkilometer . . . 


1224439 

36 469987 

286661283 1 

| 324 355 709 

in Prozenten . . . . 


0,38 

11,84 

88,38 i 

— 

Jeder Reisende hat durchschnitt- t 



J 

i 

lieh zurückgelegt . . . 

. km 

1 170,7 

86,9 

28,6 

25,7 

Durchschnittliche Besetzung der ! 





Personenwagenplätze . 

• % 

7,6 

14,3 

30,i 

26,7 


Auf Zeitkarten haben 

im Jahre 1908/1909 1 ) 3 005 950 Reisende 34 195 230 Personenkm und 
„ „ 1909/1910 1 ) 2 680 540 „ 29 810 454 

zurückgelegt. 


b) Güterverkehr: 


Es wurden befördert 

Tonnen 

Tonnen¬ 

kilometer 

Mittlere Trans¬ 
portlänge 
km 

Eil- und Frachtgut. j 

frachtfreies Gut. 

lebende Tiere und Fahrzeuge . . 
Gepäck- und Poststücke .... 

ii 

4638 373 ' 

113130 1 

32550 

~~ i 

284 347 435 

5468 768 

3 469 885 

13 962819 

62,7 

48,3 

100,6 

zusammen . . . 

4684053 

307 248907 

— 

Durchschnittliche Fahrt einer Gütertonne. 

,, Belastung einer Güterwagenachse . 

,, Ausnutzung der Tragfähigkeit . . 

. . 62,6 km, 

• . 2,23 t, 

. . 43,1 %. 


5. Finanzielle Ergebnisse. 

Die Einnahme der Staatsbahnen und der Hauptbahn betrug: 
a) im Personenverkehr: 

für Personenbeförderung 2 ) . 9 017 769 Kr. 

„ Gepäck- und Postbeförderung. 839 587 „ 

zusammen . 9 857 356 Kr. 

l ) Vgl. Anmerkung *) auf Seite 1273. 

*) Hierin 61 527 Kronen für Extrazüge und Militärtransporte. 
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Es kommen von der Personengeldeinnahme: 




für 1 


Kronen 

ii 

1 

1 Person j Personenkm 

°/o 

.1 

ii 

jt 

Öre 


! 

auf I. Klasse. 109 343 

i 

1524 

1 

8.» 

1,94 

„ II. * . '1566179 

373 ! 

4,3 

17,77 

„III. „ . 7134 972 

59 , 

2,5 

80,** 

überhaupt. — 

Ü 1 

1 

72 

2,8 

— 

b; im G ü t e r v e r k e h r: 




für Eil- und Frachtgut. 

11 714 051 Kr. 



lebende Tiere. 

277 110 „ 



,, Fahrzeuge . 

39 881 „ 



zusammen . . 


12 031 042 Kr. 

,, 1 tkm Frachtgut. 

3,8 Öre 



,, 1 Gütertonnenkm. 

4,1 „ 



c; sonstige Einnahmen . . 


422 696 „ 

Gesamteinnahme. 


22 311 094 Kr. 

für 1 Zugkm. 

2,44 Kr. 



„ 1 Wagenachskm. 

9,1 Öre 



Die Ausgaben haben betragen: 




für die allgemeine Verwaltung . . 

208 414 Kr. 



,, Verkehrs- ,, . . 

5 647 190 „ 



,, ,, Maschinen- ,, . . 

5 915 554 „ 



„ Bahn- „ . . 

4 099 295 „ 



an sonstigen Ausgaben . 

628 204 „ 



zusammen . . 


16 498 657 Kr. 

für 1 Zugkm. 

1,80 Kr. 



„ 1 Wagenachskm. 

6,8 Öre 



Verhältnis von Ausgabe^. 

Einnahme 

73,9 %. 



Der Überschuß betrug. 


5 812 437 Kr. 

auf 1 km Bahn. 

2 283 Kr. 



in Prozenten des Anlagekapitals . 

2,18 %. 
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Auf 1 Betriebskm kommen 

1908/19091) 

Kronen 1 % 

l_ 1909/1910 1 ) 

j Kronen j % 

a) an Einnahme: 





im Personenverkehr. 

3 716 

44,1 

3 872 

44,2 

* Güterverkehr. 

4 552 

64,1 

4 725 

53,9 

aus sonstigen Einnahmen . . . 

160 

1,8 

106 

1,9 

überhaupt. 

8 418 

— 

S 763 

— 

b) an Ausgaben: 





überhaupt. 

6223 

— 

6 480 

— 

davon: 



1 


auf allgemeine Verwaltung . . . 

1 92 

1,5 

82 

1,4 

n Verkehrsverwaltung .... 

2109 

33,8 

| 2 218 

33,7 

„ Maschinenverwaltung . . . 

2246 

36,i 

2 323 

36,o 

Bahnverwaltung. 

1694 

25,6 

1 610 

25,o 

sonstige Ausgaben . . . . , 

| 183 

2,9 

247 

3,9 


Von der beförderten Gesamtgüter¬ 
menge kommen: 

auf Erze aller Art. 

,, Bau- und Brennholz. 

,, Holzmasse . 

,, Kohlen und Koks. 

,, Getreide und Mehl. 

,, Düngemittel. 


Tonnen 

0/ 

/o 

1 793 463 ' 

39,52 

827 282 

18,23 

435 334 

9,59 

302 334 

1 

6,67 

131 436 j 

2,89 

102 104 

2,25 


Die wesentlichsten Betriebsergebnisse des norwegischen Ge- 
samteisenbahnnetzes (mit Schmalspurbahnen) für die Zeit vom 
1. Juli 1909 bis 30. Juni 1910 sind nachstehend zusammengestellt: 


Mittlere Betriebslänge. 2 949 km 

Verwendetes Anlagekapital: 

überhaupt. 287 846 029 Kr. 

für 1 km Bahnlänge. 96 759 ,, 

Geleistete Zugkilometer: 

überhaupt . 9 846 663 km 

für 1 km. 3 339 ,, 

Beförderte Reisende . 13 079 037 


Vgl. Anmerkung *) auf Seite 1273. 
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Die Eisenbahnen in Norwegen im Jahre 1909/1910. 


Geleistete Personenkilometer: 

überhaupt. 

für 1 km. 

Mittlere Fahrt einer Person. 

Beförderte Güter (Eil- und Frachtgut) 

Geleistete Gütertonnenkilometer: 

überhaupt . .. 

für 1 km . 

Mittlere Fahrt einer Gütertonne . . . 

Gesamteinnahme: 

überhaupt. 

für 1 km. 

und zwar: 

im Personenverkehr. 

„ Güterverkehr. 

Durchschnittsertrag: 

für 1 Personenkilometer . . . . 
,, 1 Gütertonnenkilometer . . 

Gesamtausgabe: 

überhaupt. 

für 1 km. 

Ausgabe 

Verhältnis von — — • -. 

Einnahme 

Überschuß: 

überhaupt. 

für 1 km. 

in Prozenten des Anlagekapitals 


335 398 818 km 
113 700 „ 


25,6 


f» 


4 889 339 t 


293 477 744 tkm 
99 518 „ 

60,0 km 


23 462 155 Kr. 
7 956 „ 

3 482 „ 

4 317 „ 

2,8 Öre 
4,2 „ 


17 513 461 Kr. 
5 939 „ 


74,6 % 


5 948 694 Kr. 
2 017 „ 

2,07 % 


Die Anzahl der Beamten bei den nor¬ 
wegischen Eisenbahnen betrug: 

bei den Staatsbahnen. 

„ ,, Privatbahnen. 


überhaupt 


t 1906/1909 

1909/1910 

4 455 

4 648 

1 132 

1 1 301 

5 587 

i 

5 949 
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Auf den norwegischen Eisenbahnen sind verunglückt: 



1908/1909 ») 

1909/1910») 

getötet 

verletzt 

getötet verletzt 

Reisende. 

1 

6 

i 

1 2 

Beamte und Arbeiter. 

4 

33 

5 14 

Fremde Personen.1 

7 1 

8 

: 

7 12 

zusammen . . 

12 

i 

47 

13 28 

! 


Hiernach kommen auf eine Million Zugkilometer: 
im Jahre 1908/1909») 1,05 Tote und 4,12 Verletzte und 
„ „ 1909/1910») 1,32 „ „ 2,84 


*) Vgl. Anmerkung *) auf Seite 1273. 
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Unfälle auf den französischen Eisenbahnen 


in den Jahren 

1907 und 1908 1 ). 


1 

I. Anzahl und Art der Unfälle. 

190 7 

' 1908 

Bei einer mittleren Betriebslänge von km 

| 39 963 • 

40 186 

Entgleisungen : 


il 


auf der Strecke. 

Anz. 

49 

28 

in Stationen . 

yy 

28 

20 

insgesamt .... 

M 

i 1 

77 

48 

Zusammenstöße : 




auf der Strecke. 

>> 

24 

29 

in Stationen . 

i 

” 1 

101 

115 

insgesamt .... 

i 

„ 1 

| 126 

144 

Verschiedene Unfälle: 




auf der Strecke. 

yy , 

483 

373 

in Stationen . 

M i 

875 

854 

insgesamt .... 

> J 

1 

1 368 

1 227 

Zusammen : 




auf der Strecke . 

>> 

556 

430 

in Stationen . 

yy 

1 004 

689 

insgesamt .... 

yy 

1 1 560 

1 419 


x ) Siehe Archiv 1911 S. 539 u. ff. Unfälle auf den französischen Eisen¬ 
bahnen in den Jahren 1906 und 1907. 
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H. Gesamtzahl der getöteten und verletzten 1 



Personen. 

1907 

| 1908 

a) Beisende: 
durch Zugunfälle: 



getötet.Anz. 

36 

27 

verletzt .. „ 

Getötet wurden auf 1 Million: 

430 

477 

beförderte Personen .... ,, 

0,0769 

0,0663 

Personenkilometer.. 

0,0024 

0,0017 

Zugkilometer . ,, 

Verletzt wurden auf 1 Million: | 

0,1603 

0,1098 

beförderte Personen.. 

0,9066 

0,9960 

Personenkilometer., 

0,0281 

0,0297 

Zugkilometer . 

b) Bahnbedienstete: 

1. durch Zugunfälle: ! 

1,7948 

, 

i 

1,9398 

getötet . ,, 

23 

24 

verletzt.. 

auf 1 Million Zugkm wurden: 

168 

162 

getötet. „ j 

0,0626 j 

0,0637 

verletzt.. i 

2. durch andere Betriebsunfälle: 

0,4662 

0,4301 

getötet.. 

18 

7 

verletzt. 

1 

3. durch eigene Schuld oder aus ' 

anderen Ursachen: 

24 

l 

1 

1 

27 

getötet . „ 

281 

269 

verletzt. ,, 

o) Reisende und fremde 
Personen : 

1. durch Betriebsunfälle (nicht 
durch Zugunfälle) : 

465 

i 

| 

445 

getötet .. „ | 

11 

6 

verletzt. ,, 

2. durch eigene Schuld oder aus 
anderen Ursachen: 

39 

1 

48 

getötet. „ 

209 

292 

verletzt. ,, 

Es wurden demnach im ganzen: 
durch Zugunfälle: 

! 189 

i 

178 

getötet . 

59 

51 

verletzt. ! 

598 i 

639 
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durch Betriebsunfälle: 


1 907 j 

I 

1908 


1 


getötet . 

. . Anz. 

29 

13 

verletzt. 

• • >> i 

63 

75 

luroh eigene Schuld oder 

aus 



anderen Ursachen: 


I 


getötet . 

• • j» 

! 571 

561 

verletzt. 

• • >> 

654 

623 

zusammen: getötet . . . . 

• • »* 

659 

625 

verletzt . . . 

• • M 

.! 1 315 

1 337 


Die Statistik über die Anzahl and die Art der Unfälle ist für die letzten 
sechs Jahre nachstehend im Zusammenhang aufgeführt. 

Anzahl und Art der Unfälle. 


1 

Mittlere 

Betriebs¬ 

länge 

km 

Entgleisungen | 

j Zusammenstöße 

Jahr 

auf der 

Strecke 

in Sta¬ 
tionen 

ins- 

1 gesamt 

auf der 

Strecke 

in Sta¬ 
tionen 

1 " 

ins¬ 

gesamt 

1 | 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

I 8 

1903 

39 105 

34 

22 

56 

15 

63 

i 

78 

1904 

1 39 363 

33 

26 

59 

19 

82 

101 

1905 

39 607 

27 

21 

48 

15 

52 

67 

1906 

39 775 

28 

29 

67 

12 

112 

i 124 

1907 

39 963 

! 49 

28 

77 

24 

101 

I 125 

1908 

| 

j 40186 

1 i 

28 

20 

48 

i 

29 

; 115 

i 144 

1 


1 

1 

Jahr 

1 

Mittlere 

Betriebs- 
länge ! 

! i 

Verschiedene Unfälle 

Zusamme 

n 

ins¬ 

gesamt 

auf der 
t Strecke 

in Sta¬ 
tionen ' 

1 

ins¬ 

gesamt 

auf der | 
Strecke ( 

inSta- | 
tionen | 

2 1 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

1903 

39 105 

I i 

332 

776 

1108 

381 

1 

861 

1242 

1904 

39 363 

1 361 

680 

1041 

413 

! 788 

1901 

1906 

39 607 

365 

794 

1149 

397 

i 867 

1264 

1906 

39 775 1 

430 

788 

1218 

470 

! 929 

1399 

1907 

39 963 

483 

875 

1358 ! 

556 

| 1004 

1660 

1908 

40186 | 

373 

854 

1227 

430 

689 

1 419 
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Die rumänischen Eisenbahnen im Jahre 1909/1910. Dem 
Bericht über die Ergebnisse des Betriebs der rumänischen Eisenbahnen 
im Jahre 1909/10 (Dare de seamä statisticä asupra exploatärei cäilor ferate 
romäne pe exercipul anului bugetar 1909/10. Bucure$ti, 1911) sind nach¬ 
stehende Angaben entnommen; sie sind mit den Ergebnissen der Vorjahre 
verglichen 1 ): 


1907/1908 1908/1909 1909/1910 


3186 


3 187 


3186 


Länge der im Betrieb befindlichen 

Linien ..km 

davon: 

breitspurig (l,5S4m) und schmal¬ 
spurig (1 m), zusammen . . „ 

zweigleisig.„ 

Anlagekapital.lei a ) 

Bahnhöfe und Haltestellen . . . Anz. 

Lokomotiven ..„ 

Personen-, Post- und Gepäckwagen „ 
Gedeckte Güter- und Spezial wagen * 
Offene Güterwagen und Reservoir¬ 
wagen .. 

Personenverkehr. 

Schnell- und Personenzüge sind 

gefahren worden.Anz. 

von diesen sind zurückgelegt . km 
Zahl der beförderten Reisenden . Anz. 
Gefahrene Personenkilometer: 


überhaupt.. 

auf 1 km Bahnlänge.. 

Güterverkehr. 

Es sind gefahren worden: 

gemischte Züge.Anz. 

Güter- und Arbeitszüge ... „ 

Es sind zurückgelegt: 

von gemischten Zügen. . . . km 


„ Last- und Arbeitszügen . 
Rohtonnenkilometer. 


54 ; 

54 

54 

88 | 

88 

110 

909419 710 

943 368 828 

946 358 911 

347 

352 

348 

639 

648 

688 

1252 

1396 

1437 

8181 

8 458 

8 444 

7 639 

8035 

8 284 

41988 

45 430 

55 779 

7090202 

7198 487 

7 771 924 

8193087 

8 319 958 

9169 849 

l 562276 399 

581 497 427 

631 182 620 

178898 

i 

185 014 

i 

200 886 

38 715 

38 791 

37 015 

68 512 

1 65 540 

68 805 

1 497 313 

1 485 862 

i 

1306686 

8065013 

7 650 799 

7 763 618 

,3092810780 

2 837 610627 

2956081913 


*) Vgl. die Mitteilungen über die Betriebsergebnisse des Jahres 1908/1909, 
Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 1499. 

2 ) 1 lei = 1 Pro. = 0,so M. 
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I 


I 


Finanzielles Ergebnis. j 

Betriebseinnahmen . im ganzen . lei 

auf 1 km „ j| 

Betriebsausgaben . . im ganzen . , 

auf 1 km 

Überschuß.im ganzen . „ 1 

auf 1 km . r I 

Betriebskoeffizient. - , 

Entgleisungen und Zusammenstöfie. | 

im ganzen. i 

auf 1 km Strecke.j 

Tötungen: I 

Bedienstete . . . eigene Schuld . | 

Unfälle . . . . j 
Reisende .... eigene Schuld . I 
Unfälle. . . . j| 
andere Personen . eigene Schuld . n 
Unfälle. . . . 'I 

im ganzen .... eigene Schuld . 

Unfälle. . . . | 

auf 1 km Strecke. 

i 

Verletzungen: i 

Bedienstete . . . eigene Schuld . 

Unfälle .... 
Reisende .... eigene Schuld . 

Unfälle . . . . ' 

andere Personen . eigene Schuld . ] 
Unfälle 

im ganzen .... eigene Schuld . ' 

Unfälle. . . . 'I 

auf 1 km Strecke.j 

Beamte, Agenten und Arbeiter. 

Es waren angestellt: 

im ganzen. 

auf 1 km Strecke.j 

Persönliche Ausgaben: j 

im ganzen ..lei 

auf 1 km Strecke .... „ | 


1907/1908 

1908/1909 i 

1909/1910 

83 368 576 

1 

76 862 374 

84 430 822 

26164 

24118 

26501 

49676098 

50 617 704 

63231 141 

15 592 

15883 

16 708 

33 682 478 

26 244 670 

31 199681 

10572 

8 235 

9793 

59,69 

65,86 

63,oi 


506 

480 

475 

0,1688 

0,1506 j 

0,i4yi 

37 

I 

i 

21 1 

24 

5 

1 1 

— 

8 

13 ■ 

10 

— 

— 

— 

50 

53 

59 

1 

— 

2 

95 

87 

93 

5 

1 

2 

0,oau 1 

0,0*76 

0,029* 

1 

73 

44 

81 

0 

| 

14 

S 

1 

20 

25 

17 

5 

3 

4 

34 

48 

40 

8 

2 

4 

127 

117 

138 

19 

19 

16 

O,04:>8 

0,0427 

0,0483 


23 807 

24 697 

26069 

7,5 


8,2 

29 110 953 | 

30 548 387 

33 237 578 

9 138 

9 587 

10 433 
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Die Eisenbahnen Canadas in den Jahren 1908/1909 und 
1909/10. 1 ) Das canadische Eisenbahnnetz hatte nach amtliohen Quellen*) 
am 30. Juni 1909 eine Länge von 24 104 Meilen, am 30. Juni 1910 eine 
Länge von 24 731 Meilen, davon waren 1 464 und 1 543 Meilen zweigleisig. 


Von der Gesamtlänge kommen 

1908/1909 

1909/1910 

auf die Staatsbahnen . . •. 

. Meilen 1 719 

1 719 

,, ,, Canada Pacificbahn. 

9 608 

10 000 

,, ,, Grand Trunklinien. 

3 565 

3 565 

,, ,, übrigen Linien. 

9 210 

9 447 


zusammen . . 24 104 24 731 


Außer den Eisenbahnen waren 1909/1910 noch 1 049 Meilen elektrische 
Bahnen mit einem Anlagekapital von rund 102 045 000 Dollars vorhanden. 

Das auf die Eisenbahnen verwendete Anlagekapital betrug 
am 30. Juni 1910 rund 1410 298000 Dollars. Die Hauptbetriebsergebnissc 

zeigt nachstehende Übersicht: _ - - - - 

1908/1909 1909/1910 


Bahnlänge.Meilen 24 104 

Anlagekapital.Dollars I 1 308 481 000 

„ für die Meile . ,, 55 638 

Einnahmen. ,, 145 056 336 

Betriebsausgaben. ,, 104 600 084 

Überschuß. „ r 40 456 252 

Betriebskoeffizient. % 72,1 

Beförderte Personen .... Anzahl 32 683 309 

,, Gütertonnen . . 66 842 258 

Gefahrene Personenmeilen . ,, 2 033 001 225 

„ Gütertonnenmeilen ,, 13 160 567 550 

Gefahrene Personenzugmeilen ,, 32 295 730 

„ Güterzugmeilen ,, 47 366 486 

Durchschnittsertrag 

für eine Personenmeile . . Cents g 1,921 

,, ,, Gütertonnenmeile „ 0,727 


24 731 

1 410 298 000 

52 361 
173 956 217 
120 405 440 
53 550 777 
69,2 

35 894 575 
74 482 866 

2 466 729 664 
15 712 127 701 

35 022 541 
56 625 548 


1,866 

0,739 


J ) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1911 S. 306: Die Eisenbahnen 
Canadas in den Jahren 1907/1908 und 1908/1909. 

*) Railway Statistic of the Dominion of Canada for the year ended june 30 
1910. Printed by order of parliament. Ottawa. 1910. 

Archiv für Eisenbahnwesen 1911. 8^ 
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1908/1909 

1909/1910 

Betriebsmittel: 

L 


- r - 

Lokomotiven. 

. . Stück 

3 969 

4 079 

Personenwagen. 

• • M 

4 192 

4 320 

Güterwagen. 

• • 99 

117 779 

119 713 

Unfälle bei der Bewegung von Zügen: 



getötet . 

Personen 

478 

524 

davon 




Reisende. 


36 

60 

Beamte. 

. 

182 

214 

andere Personen .... 


260 

250 

verletzt. 

Personen 

1 404 

1 441 

davon: 




Reisende. 

$: 

281 

i 270 

Beamte. 

1 

897 

I 926 

1 

andere Personen .... 


226 

! 

245 

1 

Es kommt 




eine Tötung auf Reisende 


907 869 

598 243 

„ Verletzung auf Reisende 


116 311 

1 132 943 

beschäftigte Beamte im ganzen .... 

125 195 

123 768 

„ ,, auf eine 

Meile . . 

5,19 

5,01 

gezahlte Besoldung .... 

. Dollars 

63 216 662 

| 67 167 793 


Die von den Eisenbahnen Canadas im Jahre 1909/1910 entrichteten 
Steuern beliefen sich auf 1 792 649 Dollars gegenüber 1 581 337 Dollars im 
Vorjahre. 


Über die Eisenbahnen in Chile enthält das vom statistischen 
Landesamt in Santiago herausgegebene statistische Jahrbuch der Re¬ 
publik Chile (Anuario estadistico de la repüblica de Chile ano 1909 
im Band III folgende Angaben: 

Im Jahre 1909 waren im Betriebe 2 618 km Staatsbahnen und 3 057 km 
Privatbahnen, zusammen 5 675 km, im Bau waren 1 393 km Staatsbahnen, 
für 199 km Staatsbahnen waren Vorarbeiten ausgeführt. Außerdem waren 
noch mehrere Privatlinien in Bau oder in Bauvorbereitung. Die Spurweite 
der Bahnen betrug 0,60, 1,00 und 1,68 in. 
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Staatsbahnen 

Privatbahnen 

Länge . 

.... km 


2 

618 


3 057 

Anlagekapital. 

. . . Dollars 

226 

182 

263 

nicht 

angegeben 

Lokomotiven ...... 


1 


514 


409 

Personenwagen. 


1 


538 


275 

Güterwagen. 

. 1 


6 

360 


9 125 

Beförderte Personen . . . 

1 

, 10 

148 

707 

l 

239 429 

,, Güter .... 

.... t 

|j 39 

724 

660 

32 

938 735 

Einnahmen. 

. . . Dollars 

! 47 

169 

803 

34 

261 573 

Ausgaben. 

. . . . ,, 

' 58 

734 

301 

18 

003 754 

Bedienstete. 



21 

259 


5 958 


Außerdem waren noch 299 km Straßenbahnen mit einem Anlagekapital 
von 64 004 488 Dollars im Betriebe. 


Die Eisenbahnen in Algier und Tunis am 31. Dezember 1907 l ). 

1. Algier. 


Am 31. Dezember 1907 waren im Betrieb: 


I. Eisenbahnen für den öffentlichen Verkehr: 


aj die der Paris-Lyon-Mittelmeer-Eisenbahngesellschaft ge¬ 
hörenden Linien. 

b| Ost algerische Eisenbahngesellschaft. 

ci Westalgerische ,, . 

d: Bone-Guelma-Eisenbahn und Abzweigungen auf alge¬ 
rischem Gebiet. 

ci Französisch-algerische Eisenbahngesellschaft. 

f, Mokta-El-Hadit-Eisenbahn. 


513 

km 

887 

»» 

398 


436 


925 

* i 

33 



gegen 3 162 km im Vorjahre. 
Davon waren 16 km zweigleisig. 


= 3 192 km 


l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 742 ff. Die Angaben sind 
der vom französischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten herausgegebenen 
Statistique des chemins de fer frangais au 31 Decembre 1907, second volume, 
Paris 1910, entnommen. 

83 * 
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II. Lokalbahnen: 

a) Oran—Arzew. 43 km 

h) A’in-Mokra—St. Charles. 65 ,, 

c) Ain-Beida—Khenchela.54 ,, 

gegen 162 km im Vorjahre. 

III. Industriebahnen: 

a) nach dem algerischen Salzwerk. 21 km | 

b) nach den Minen von Kef-oum-Th6boul . . 7 / 

insgesamt 1907 . . 3 382 km, 

lm Bau waren zu I = 40 km und in Vorbereitung befanden sich 
158 km. 

An Trambahnen standen am Jahresschluß 334 km mit Spurweiten 
von 0,60, 1,00, 1,05 und 1,44 m im Betrieb gegen 329 km im Vorjahre. 
Weitere 310 km befanden sich in Vorbereitung. 


162 km, 


28 km, 


2 . Tunis. 


Die Länge der auf tunesischem Gebiet im Betrieb befindlichen (der 
Böne-Guelma-Eisenbahngesellschaft gehörenden) Bahnstrecken betrug am 
Ende des Jahres 1907: 945 km gegen 922 km im Vorjahre. 

Im Bau befanden sich 386 km. 

Ferner standen 243 km Industriebahnen mit 1,00 m Spur im Betrieb 
und 117 km befanden sich in der Bauausführung. 


3. Betriebsergebnisse des algerisch-tunesischen Eisenbahnnetzes 

im Jahre 1907. 


Es betrug: 

Betriebslänge am Jahresschluß: 
a) für die algerischen Strecken . 

(darunter mit Schmalspur) . . 
b; für die tunesischen Strecken 
(Vollspur). 

zusammen . . 

Mittlere Betriebslänge 1 ). 

Anlagekapital: 

überhaupt. 

für 1 km durchschnittlich . . . 


1906 

1907 

3 162 

3 192 

(1 229) 

(1 229i 

922 

945 

. 

4 084 

4 137 

4 087 

4 119 

709 408 957 

725 276 158 

171 685 

175 283 


*) Einschließlich 26 km gemeinsame Strecken. 
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! 

1906 

1907 

Gesamteinnahme. 

Frcs. 

47 088 236 

51 813 854 

auf 1 km Bahnlänge. 

ff i 

11 521 

12 579 

Gesamtausgabe. 

f f 

29 280 169 

34 047 765 

auf 1 km Bahnlänge. 

ff 

7 164 

8 266 

Überschuß. 

ff 

17 808 067 

17 766 089 

auf 1 km Bahnlänge. 

Personenverkehr: 

ft 

1 

4 357 

[ 

4 313 

beförderte Personen. 

Anz. 

7 135 319 

7 441 043 

geleistete Personenkm. 

tt 

300 525 520 

325 699 220 

Einnahme 1 ). 

Frcs. 

16 610 807 

18 186 738 

auf 1 km Bahnlänge. 

tt 

4 064 

4 415 

Güterverkehr: 

, 



beförderte Gütertonnen. 

t- : 

4 470 062 

4 927 242 

gefahrene Gütertonnenkm . . . 

tkm 

384 913 961 

476 153 916 

Einnahme 1 ). 

Frcs. 

29 617 009 

32 788 838 

auf 1 km Bahnlänge. 

tt 

7 247 

7 960 

Betrie bseinnahme. 

Frcs. 

47 088 236 

51 813 854 

Betriebsausgabe. 

11 

29 280 169 

34 047 765 

. Ausgabe 

Verhältnis von ^ . . . . 

Einnahme 

() 

O 

62,2 

1 65,7 

Betriebsmittel: 


i 

i 

Lokomotiven. 

Stck. 

426 

452 

Personenwagen. 

11 

837 

857 

Gepäck- und Güterwagen . . . 
Geleistet wurden: 

11 

8 444 

9 000 

Zugkilometer. 

Anz. 

10 251 490 

11 008 937 

darunter von Personenzügen und 




gemischten Zügen. 

11 

7 380 229 

7 705 267 

darunter von Güterzügen . . . 

tt 

2 871 261 

3 303 670 

Lokomotivkilometer. 

11 

12 333 124 

13 322 691 

Wagenkilometer. 

11 

140 740 458 

157 717 119 

darunter von Personenwagen . 

km 

28 071 096 

30 208 612 

„ „ Gepäck- und 

Güterwagen. 

tt 

112 669 362 

127 508 507 

Es betrug: 

i 



durchschnittliche Fahrt: 


| 


für 1 Person. 

km 

42,1 

43,8 

1 t Gut. 

11 

86,2 

96,6 


l ) Mit Nebenerträgen. 
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durchschnittlicher Ertrag: 

1906 

1907 



für die Person.Frcs. 

1,99 

2,06 

,, „ Tonne Gut. ,, 

6,40 

7,12 

,, 1 Personenkm.Cts. 

4,72 

4,72 

,, 1 Gütertonnenkm.. 

7,40 

6,60 

Die Anzahl der Beamten bei den algerisch- 



tunesischen Eisenbahnen betrug: 



überhaupt. 

11 708 

13 206 

davon kommen: 

i 


auf allgemeine Verwaltung. 

169 

198 

0 
, 0 

1,44 

1,50 

,, VerkehrsVerwaltung. 

3 918 

4 249 

O/ 1 

0 

33,46 

32,17 

,, Maschinenverwaltung.i 

3 038 

3 579 


25,96 

27,10 

,, Bahnverwaltung.! 

4 583 

5 180 

n 1 
. 0 

, 39,15 

39.23 


Bau neuer Eisenbahnen in Britisch-Stidafrika. Durch das Bundes¬ 
gesetz Nr. 33 vom 25. April 1911 ist der Bau folgender Eisenbahnstrecken 
in Britisch-Südafrika bewilligt worden: 

a) In der Kapprovinz: 

1. Caledon—Kykoedie und etwas darüber hinaus 
(in der Richtung Bredasdorp). Verlängerung der 

Linie Kapstadt—Caledon.50 engl. Meilen, 

2. Graafwater—Nordufer des Olifant River und nicht 
mehr als 6 Meilen darüber hinaus (Verlängerung 

der Linie Kapstadt—Eendekuil).37 ,, 

3. Gamtoos—Patentie über Hankey (2 engl. Fuß 
Spurweite). (Seitenlinie der Lokalbahn Port 

Elizabeth—Avontuur).18 ,, ,, 

•1. Llewellyn — Franklands (Fortsetzung der Linie 
Pietermaritzburg — Donnvbrook — Riverside auf 
Kokstad zu). 5 ., ,, 
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b) Im Transvaal: 

1. Zeerust—Buurmanns-Drift über Ottoshoop (Ver¬ 

bindung der Endstation der Johannesburg-Kru- 
gersdorp-Zeerust und der Mafeking-Buurmanns- 
Drift-Bahnen).31 engl. Meilen, 

2. Piet Retief—Vryheid (Almon’s Neck). (PietRetief 

im Transvaal und Vryheid in Natal).68% „ ,, 

3. Sabi—Graakop (Fortsetzung der von Aklmaar an 
der Bahn Pretoria—Louren 90 Marques abzweigen¬ 
den, im Bau begriffenen Linie Aklmaar—Sabie in 

der Richtung auf Pilgrims-Rest).21 ,, ,, 

c) Im Oranje-Freistaat: 

1. Reitz—Frankfort (Verlängerung der Bethlehem- 

Reitz-Bahn) .48 ,, ,, 

2. Lindley Road—Senekal (Seitenlinie der Bahn 

Kroonstad—Betlehem nach Winberg zu) . . . 33 ,, ,, 

d) Natal: 

1. Stuarts Town—Union Bridge. Zweigbahn der 
Linie Pietermaritzburg — Alexandra nach dem 
Grenzfluß Umzimkulu gegen die Kap-Provinz 

(2 engl. Fuß Spurweite).16 ,, ,, 

2. Winterton—Bergville (VerlängerungderZweigbahn 

Ennersdale Junction an der Bahn Pietermaritz¬ 
burg—Ladysmith nach Winterton im Westen) . 18 ,, ,, 

3. Grcytown—Krantzkop (Verlängerung der Pieter- 

maritzburg-Greytown-Bahn).33 ,, ,, 

Dasselbe Gesetz bestätigt einen zwischen dem Eisenbahn- und Hafen* 
minister des Bundes mit der Messina (Transvaal) Development Company 
und der Messina (Transvaal) Railway Company abgeschlossenen Vertrag, 
nach dem die Regierung den Bau einer Bahn mit einer Spurweite von 3 Fuß 
6 Zoll engl, übernimmt von dem Endpunkt der sogenannten Selati Aus¬ 
dehnungseisenbahn nach einem Punkt auf der Farm Zoemakaar am Dwaars 
River, der auf der schon bestehenden Linie Pietersburg—Bandolier Kop 
liegt, und dann von Bandolier Kop nach Messina. Die Länge der neuen 
Linie wird auf 148 engl. Meilen geschätzt. Die Kosten, die auf 792 000 £ 
festgesetzt werden, trägt die Regierung, die die Bahn 10 Jahre lang ver¬ 
waltet. In dieser Zeit ersetzt die Messina Development Company etwaige 
Ausfälle in den Einnahmen bis zu einer gewissen Höhe. 
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Rechtsprechung. 

Unfallfürsorge. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 3. November 1910, in 
Sachen des Reichsfiskus, vertreten durch die Kaiserliche Oberpostdirektion 
in K., Beklagten und Revisionsklägers, wider den Steueraufseher A. aus G., 

Kläger und Revisionsbeklagten. 

In den Bereich der Beschäftigung in einem Betriebe gehört auch schon der Weg zur 
Betriebstätte, für den Beamten also auch die Dienstreise, die er zum Zwecke der Ausübung 
der Amtstätigkeit in einem versicherungspflichtigen Betriebe machen muB. 

Tatbestand. 

Der in G. als Steueraufseher stationierte Kläger hatte am 29. De¬ 
zember 1903 auf dom Bahnhof in St. einen Dienstauftrag auszuführen. 
Um dorthin zu gelangen, wollte er von G. die 5 Uhr 25 Min. früh abgehende 
Personenpost benutzen. Nachdem er sich im Schaltei raum des Postgebäudes 
einen Fahrschein gelöst hatte und auf dem Wege zu dem Postwagen war, 
kam er auf den steinernen Stufen vor dem Postgebäude zu Fall und brach 
den linken Unterschenkel. Er behauptet, daß die Stufen durch Eis und 
Schnee glatt geworden und nicht bestreut, auch nicht beleuchtet gewesen 
seien. Der Kläger will seit dem Unfall das gebrochene Bein nicht mehr 
ohne Mühe und Schmerzen benutzen können. Er ist am 1. Januar 1906 
in den Ruhestand versetzt worden und führt auch diese seine Pensionierung 
auf die Folgen des Unfalls zurück. Er verlangt von dem Beklagten Schadens¬ 
ersatz, den er auf 292,85 M an Heilungs- und Pflegekosten sowie eine Rente 
von jährlich 480 M bis zum 26. April 1915, von da ab von jährlich 80 
beziffert ; in zweiter Linie hat er Feststellungsklage wegen seines Schadens 
erhoben. Das Landgericht hat dem Kläger nur 142,85 .H, an Heilungskosten 
zugesprochen, im übrigen ihn mit der Klage abgewiesen. Auf seine Berufung 
hat das Oberlandesgericht hinsichtlich der geforderten Rente nach dem 
Klageanträge erkannt und es bei der Abweisung des Klägers nur mit dem 
Reste der 292,85 ,U (150 . fl belassen. 
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Gegen das Urteil des Oberlandesgerichts hat nunmehr der Beklagte 
Revision eingelegt mit dem Anträge: 

das angefochtene Urteil aufzuheben und die Berufung des Klägers 
gegen das landgerichtliche Urteil zurückzuweisen. 

Der Kläger hat die Zurückweisung der Revision beantragt. 

Aus den £ n t s c h e i d u n g s g r ü n d e n: 

Beide Vorderurteile haben eine Haftung des Beklagten für den Unfall 
des Klägers aus § 823 B. G. B. wegen schuldhafter Verletzung der Streupflicht 
und der Beleuchtungspflicht angenommen; sie weichen nur darin von¬ 
einander ab, daß das Landgericht den Verlust an Einkommen, den der 
Kläger durch seine Versetzung in den Ruhestand erlitten hat, nicht auf 
den Unfall als seine Ursache zurückgeführt, während das Oberlandesgericht 
diesen ursächlichen Zusammenhang für gegeben erachtet. 

Die RevisionsVerhandlung dreht sich nur um einen Punkt. 

Der Beklagte hatte in zweiter Instanz geltend gemacht: wenn der 
Unfall der Grund der Pensionierung des Klägers gewesen wäre, so hätte 
das Unfallfürsorgegesetz vom 2. Juni 1902 angewendet werden müssen, 
da es sich um einen Betriebsunfall handle. Das Berufungsgericht führt 
aus, daß der Provinzialsteuerdirektor in K. in seinem Schreiben an den 
Beklagten vom 27. September 1904 den Unfall als einen Betriebsunfall 
im Sinne des Fürsorgegesetzes nicht anerkannt habe und daß dieses auch 
dem Kläger von seiner Vorgesetzten Dienstbehörde eröffnet worden sei. 
Der Kläger habe dem vertrauen dürfen, und daß er nicht die Rechtsmittel 
des Gesetzes vom 2. Juni 1902 erschöpft habe, könne ihm deshalb auch 
nicht etwa als Verschulden nach § 254 Abs. 2 B. G. B. angerechnet werden. 

Die Revision rügt diese Behandlung des Einwandes des Beklagten. 
Auf Grund des angezogenen Fürsorgegesetzes hätte 
der Kläger an Stelle der ihm jetzt bewilligten 
3 % 0 seines Gehaltes von 1 600 M + 126 M Wohnungs¬ 
geldzuschuß 40 / (K) an Ruhegehalt bezogen, würde 
auch Ersatz derKosten des Heilverfahrens erlangt 
haben. Er hätte alle Veranlassung gehabt, diese Vorteile auch gegen die 
abweichende Auffassung seiner Vorgesetzten Dienstbehörde zu verfolgen. 
Es komme aber nicht auf ein Verschulden des Klägers nach dieser Richtung 
an. Nach § 14 des Reichsgesetzes vom 18. Juni 1901 in Verbindung mit 
§ 12 Abs. 2 des Gesetzes vom 2. Juni 1902 schließe der Fürsorgeanspruch 
jeden weiteren Rechtsanspruch nicht nur gegen den die Fürsorge ge¬ 
währenden Bundesstaat, sondern auch gegen das Reich aus. Demgemäß 
hätte geprüft werden müssen, ob ein Betriebs¬ 
unfall im Sinne des Fürsorgegesetzes vorlicge; 
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im Bejahungsfälle hätte die Abweisung der Klage 
erfolgen müssen. Ein Betriebsunfall liege aber 
vor, da der Kläger sich in dienstlichem Aufträge 
nach St. begeben wollte und auf dem Wege dahin 
verunglückt sei. 

Diese Revisionsbeschwerde ist begründet. 

Nach § 14 des Unfallfürsorgegesetzes für das Reich vom 18. Juni 1901 
(Reichsges. Bl. S. 211) steht Staats- und Kommunalbeamten und deren 
Hinterbliebenen, wenn sie auf Grund von Landesgesetzen wegen der Folge 
eines im Dienste erlittenen Unfalles eine den Vorschriften des Reichsgesetzes 
gleichkommende Fürsorge genießen, aus diesem Unfall ein reichsgesetzlicher 
Anspruch auf Ersatz des dadurch ihnen entstandenen Schadens nur nach 
Maßgabe der §§ 10 bis 12 des Reichsgesetzes zu. Der § 10 des Reichsgesetzes 
vom 18. Juni 1901 entspricht inhaltlich genau dem § 135 Abs. 1 und 2 des 
Gewerbe-Unfallversicherungsgesetzes vom 5. Juli 1900, § 11 ebenso dem 
§ 139 desselben Gesetzes, sie schließen Schadensersatzansprüche des durch 
einen Dienstunfall verletzten Beamten, dem die gesetzliche Fürsorge zugute 
kommt, gegen die Betriebsverwaltung, in deren Dienste der Unfall sich er¬ 
eignet hat, aus und berühren den vorliegenden Fall nicht. Die Bestimmungen 
des § 12 des Reichsgesetzes vom 18. Juni 1901 behandeln entsprechend dem 
§ 140 des Gewerbe-Unfall Versicherungsgesetzes die Haftung anderer als 
der in § 10 bezeichneten, also dritter Personen, gegen die ein Anspruch 
des Beamten oder seiner Hinterbliebenen aus dem Unfall begründet sein 
könnte, und zwar in Abs. 1 die Ansprüche nach Maßgabe des § 1 des Reichs¬ 
haftpflichtgesetzes, in Abs. 3 sonstige Ansprüche gegen Dritte, die sie in 
Höhe der dem Verletzten oder seinen Hinterbliebenen nach dem Fürsorge¬ 
gesetz zu gewährenden Bezüge auf die zu deren Gewährung verpflichtete 
Betriebsverwaltung übergehen lassen. Der Absatz 2 des § 12: ,.Weiter¬ 
gehende Ansprüche als auf diese Bezüge, stehen dem Verletzten und dessen 
Hinterbliebenen gegen das Reich und die Bundesstaaten nicht zu“, schließt 
sich anscheinend eng an Absatz 1 an und läßt deshalb zunächst die Auf¬ 
fassung zu, daß weitergehende Ansprüche des Verletzten gegen das Reich 
oder einen Bundesstaat nur dann ausgeschlossen sein sollen, wenn sie sich 
auf § 1 des Reichshaftpflichtgesetzes gründen. Diese Auffassung hat auch in 
der Entscheidung des erkennenden Senats vom 11. Februar 1907 (Jur. 
Wochenschr. 1907, S. 287 Nr. 50) Ausdruck gefunden. In seinem späteren 
Urteile vom 15. Oktober 1908 (Entscheid. Bd. 69, S. 349) hat de i Sera 
diese Auffassung aber wieder verlassen und folgert hier aus dem Zweck¬ 
gedanken des § 12 Abs. 2 und aus der Entstehungsgeschichte des Paragraphen, 
daß durch Abs. 2 a 11 e weitergehenden Ansprüche des Verletzten gegen das 
Reich oder einen .Bunde sstaat. nicht nur die auf Grund des § 1 des Reichs- 
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haftpfliehtgesetzes zu erhebenden, sondern auch die auf Verschulden des 
Dritten nach Maßgabe der §§ 823 ff. B. 6. B. gegründeten ausgeschlossen 
sein sollen. Bei dieser in der angezogenen Entscheidung eingehend begrün¬ 
deten Auffassung verbleibt der Senat auch in der vorliegenden Rechtssache. 
Da nun der Voraussetzung des § 14 des Reichsfürsorgegesetzes, daß für 
die Staatsbeamten durch die Landesgesetzgebung gegen die Folgen eines 
im Dienste erlittenen Betriebsunfalles eine den Vorschriften der §§ 1 bis 7 
des Reichsfürsorgegesetzes mindestens gleichkommende Fürsorge getroffen 
ist, durch das preußische Beamtenfürsorgegesetz vom 2. Juli 1902 (Gesetz¬ 
sammlung S. 153), dessen §§ 1 bis 7 den Bestimmungen der §§ 1 bis 7 des 
Reichsfürsorgegesetzes genau nachgebildet sind, genügt ist, muß der von dem 
Kläger gegen das Reich auf Grund der §§ 823, 31, 89, 831 B. G. B. erhobene 
Schadensersatzanspruch ausgeschlossen erscheinen, sofern wegen der Folgen 
des Unfalles vom 29. Dezember 1903 der Kläger nach Maßgabe des preußi¬ 
schen Beamtenfürsorgegesetzes fürsorgeberechtigt ist. 

In der Entscheidung des IV. Zivilsenats des Reichsgerichts vom 
19. März 1908 (Jur. Wochenschr. 1908 S. 315 Nr. 28) ist zu § 1 des Reichs¬ 
fürsorgegesetzes ausgeführt, daß der Begriff der im Dienst erlittenen Be¬ 
triebsunfälle nach § 1 dieses Gesetzes — und dasselbe muß auch für die 
Auslegung des § 1 des preußischen Beamtenfürsorgegesetzes gelten — in 
einem gleich weiten Sinne verstanden werden müsse, wie der Begriff der hei 
dem Betriebe sich ereignenden Unfälle in den Unfallversicherungsgesetzen. 
Die Unfallfürsorge erstrecke sich demgemäß nicht nur auf Gefahren, die dem 
Betriebe nach seiner Betriebsart eigentümlich sind, sondern auf jede konkrete 
Unfallsgefahr, der ein Beamter bei der Beschäftigung ausgesetzt ist, und 
die Grenze bilden lediglich solche Unfälle, die mit dem Betriebe zwar in 
äußerem Zusammenhang stehen, vielleicht sogar einer eigentümlichen Gefahr 
des Betriebes entspringen, die den Beamten jedoch außerhalb des Dienstes, 
etwa bei einem durch den Dienst nicht gebotenen Aufenthalt in den Betriebs¬ 
räumen treffen. Dieser Auslegung schließt sich auch der erkennende Senat 
an (8. ferner die weiteren Urteile des Reichsgerichts vom 21. Februar 1907 
Entsch. Bd. 65 S. 204 und S. 207, wonach die Unfallversicherung sich auch 
auf Unfälle erstreckt, „die nur in losem Zusammenhänge mit dem Be¬ 
schäftigungsbetriebe stehen“, vom 15. Oktober 1908 Entsch. Bd. 66 S. 435 
am Schlüsse, sowie vom 25. Oktober 1909 Warneyer Rechtspr. 1909 Nr. 561). 

Mit dieser Frage steht die letzte der für den 
gegenwärtigen Rechtsfall zu entscheidenden 
Rechtsfragen , ob in den Bereich der Beschäftigung 
in einem Betriebe auch schon der Weg zur Be¬ 
triebsstätte, für den Beamten also auch die Dienst¬ 
reise, die e r z u m Zwecke de r A u s Übung der A m t s - 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



1296 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Difitized by 


tätigkeit in einem versicherungspflichtigen Be¬ 
triebe machen muß, gehört, in engstem Zusammen¬ 
hang e. Wenn die Ursächlichkeit einer besonderen Betriebsgefahr kein 
charakteristisches Merkmal des Betriebsunfalls bildet, für dessen Vor¬ 
handensein vielmehr allein entscheidet, daß der Unfall den Verletzten 
während der Betriebsbeschäftigung trifft, dann ist es richtig, auch den 
notwendigen ordnungsmäßigen Weg zur Betriebsstätte in die Betriebs¬ 
beschäftigung einzubeziehen, so daß für den Beamten ein Betriebsunfall 
vorliegt, wenn er die Dienstreise, die ihn zu dem Betriebe, in dem er amtlich 
tätig sein soll, hinführt, angetreten hat. Für das Gebiet der Unfallver¬ 
sicherungsgesetze hat das Reichsversicherungsamt diesen Standpunkt in 
zahlreichen Entscheidungen eingenommen. Die Reise muß darnach in 
ordnungsmäßiger Benutzung einer ordnungsmäßigen Fahrgelegenheit 
ausgeführt werden, und der Zusammenhang der Reise mit der Betriebs¬ 
beschäftigung darf nicht durch Ursachen, die allein in die Eigenwirtschaft 
des Versicherten fallen, durchbrochen werden, wie sie ein Aufenthalt 
unterwegs zum Ausruhen, zur Erholung, zur Aufnahme von Nahrung 
darstellt (Handb. d. Kais. Vers. Amts 3. Aufl. Bd. I S. 97 ff. Nr. 43—45, 
Bd. II S. 31 Nr. 40 17 18 ). Von dieser weiteren Auffassung des Begriffes 
des Betriebsunfalles sind für das Rechtsgebiet der Beamtenfürsorgegesetze 
auch die Urteile des Reichsgerichts in Bd. 52, S. 76 und Bd. 54, S. 191 der 
Entscheidungen ausgegangen, und der erkennende Senat hat sie sich in der 
in diesem Teile nicht veröffentlichten Entscheidung VI 232/06 vom 11. Fe¬ 
bruar 1907 für einen dem vorliegenden ganz ähnlichen Fall — ein Amts¬ 
straßenmeister, der Bauarbeiten zu besichtigen hatte, erlitt auf der Eisen¬ 
bahnreise dorthin einen Eisenbahnunfall — zu eigen gemacht. 

Im gegebenen Falle hatte sich der Kläger nach der seitens des Be¬ 
rufungsgerichts auf Grund des nach dieser Richtung unstreitigen Partei¬ 
vorbringens getroffenen Feststellung nach dem Postgebäude begeben, 
um mit der Post nach St. zu fahren, wo er einen dienstlichen Auftrag zu 
erledigen hatte; er hatte sich bereits den Fahrschein gelöst und verließ 
den Schalterraum, um in den Postwagen einzusteigen, als ihn auf den Stufen 
der Treppe des Postgebäudes der Unfall traf. Die Natur des dienstlichen 
Auftrages des Klägers ist nicht ausdrücklich festgestellt; es ergibt sich 
aber aus den Entscheidungsgründen als ebenfalls unstreitige Tatsache, 
daß nicht nur die amtliche Tätigkeit des Klägers im allgemeinen vorwiegend 
in der steueramtlichen Überwachung von Brauerei- und Brennereibetrieben 
bestand, sondern auch, daß die dienstliche Angelegenheit, die er am 29. De¬ 
zember 1903 zu erledigen hatte, die Beaufsichtigung des Umfüllens von 
Spiritus in einem Brennereibe 1 riebe zu St. war. Danach treffen auf die 
von dem Kläger angetretene Reise die vorstehend entwickelten Gesichts- 
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punkte zu, und der Unfall, der ihn auf dieser betroffen 
hat, ist als ein im Dienste erlittener Betriebs¬ 
unfall im Sinne des § 1 des Fürsorgegesetzes vom 
2. J u n i 1902 anzusehen. Kommen dem Kläger deshalb 
rechtlich die Vergünstigungen dieses Gesetzes 
zustatten, so trifft ihn auf der anderen Seite auch 
der damit verbundene Nachteil, daß ihm weitere 
Ansprüche gegen das Reich oder gegen einen Bundes¬ 
staat gemäß §§ 14, 12 Abs. 2 des Reichsfürsorge- 

gesetzes vom 18. Juni 1901 und gemäß §§ 10—13 des 
preußischen Gesetzes vom 2. Juni 1902 nicht zu- 
stehen. Hieraus ergibt sich die Abweisung des Klägers mit den in der 
Berufungsinstanz noch streitig gewesenen Ansprüchen, die die Zuerkennung 
einer Rente vom Zeitpunkte seiner Versetzung in den Ruhestand zum 
Gegenstände haben, mithin die Zurückweisung der von ihm gegen das 
Urteil des Landgerichts eingelegten Berufung. 

Demgemäß war auf Grund des § 565 Abs. 3 Nr. 1 Z. P. O. unter Auf¬ 
hebung des angefochtenen Urteils in der Sache selbst zu erkennen. 


Haftpflichtrecht. 

Urteil des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 2. März 1911, in Sachen des 
Königlich Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die Königliche Eisen¬ 
bahndirektion zu H., Beklagten und Revisionsklägers, wider die Schauspielerin 
G. A. in B., Klägerin und Revisionsbeklagte. 

Betriebsunfall im Sinne des Reichs-Haftpflichtgesetzes. Mitwirkendes Verschulden des Ver¬ 
letzten; § 254 B6B. 

Tatb es tan d. 

Die Klägerin, die damals als Schauspielerin am Deutschen Theater 
in B. wirkte, und am 20. März 1905 mit anderen Mitgliedern des Theaters 
die Hafenanlagen in B. besichtigt hatte, wollte mit diesen vom Schleusen¬ 
haupt der neuen Kaiserhafeneinfahrt mit der elektrischen Straßenbahn nach 
dem G... .er Bahnhof fahren. Da ein Straßenbahnwagen nicht dastand, 
erkundigte sie sich bei in der Nähe beschäftigten Arbeitern nach der Ab¬ 
fahrtszeit, die sie auch erfuhr. Neben der Fahrstraße befanden sich Eisen¬ 
bahngleise, die mit Eisenbahnwagen bestanden waren. Um das Ergebnis 
ihrer Erkundigung einer Kollegin mitzuteilen, die jenseits der Gleise auf 
einer anderen Straße stand, ging die Klägerin über die Gleise zwischen 
zwei Eisenbahnwagen hindurch, in diesem Augenblick setzte sich der eine 
Wagen gegen den andern in Bewegung; sie geriet zwischen die Puffer und 
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wurde erheblich verletzt. Sie nimmt auf Ersatz des ihr entstandenen Scha¬ 
dens den Beklagten als Betriebsuntemehmer der Eisenbahn in Anspruch, 
von dem sie die Zahlung von Kurkosten, Schmerzensgeld und einer jähr¬ 
lichen Rente wegen Verlustes ihrer Erwerbsfähigkeit verlangt. 

Das Landgericht hat die Klage abgewiesen, das Oberlandesgericht auf 
ihre Berufung unter Abweisung ihrer Mehrforderung die Klageansprüche 
zur Hälfte dem Grunde nach für gerechtfertigt erklärt. Der hiergegen ein¬ 
gelegten Revision der Beklagten ist stattgegeben worden aus folgenden 


Entscheidungsgründen: 

Das Landgericht wie das Berufungsgericht erachten den Beklagten, 
der dies bestritten hat, für den Betriebsuntemehmer der Eisenbahn, in deren 
Betriebe die Klägerin körperlich verletzt worden ist, und demgemäß an sich 
für den dieser entstandenen Schaden haftbar. Das Landgericht versagt 
der Klägerin jedoch jeden Schadensersatzanspruch, weil der Unfall der 
Klägerin durch ihr eigenes Verschulden verursacht sei. Ein solches nimmt 
auch das Berufungsgericht an, erachtet es aber nicht für derart erheblich, 
daß der Klägerin der ganze Anspruch abzusprechen sei. Der Unfall sei, 
führt es aus, durch den Zusammenstoß zweier Eisenbahnwagen, die in den 
Schienen liefen, erfolgt. Ein Arbeiter habe einen Kohlenwagen nach dessen 
Entladung auf die an der Unfallstelle stehenden Wagen geschoben. Das 
sei ein Betriebsvorgang, der die Anwendung des § 1 des Reichshaftpflicht - 
gesetzes begründe, möge auch die durch das Anschieben ausgelöste Bewegung 
der stehenden Wagen nicht gewollt gewesen sein. Als Betriebsuntemehmer 
der Eisenbahn sei der Beklagte anzusehen. Nach seiner eigenen Darstellung 
habe der Beklagte die für den N... .en Lloyd bestimmten beladenen Wagen 
durch seine Leute auf den Teil der Gleise gebracht, wo sich der Unfall er¬ 
eignete. Die Weiterbeförderung nach den verschiedenen Entladeplätzen 
des Hafens und die Rückbeförderung der leeren Wagen nach denselben 
Gleisanlagen habe der Lloyd besorgt, während von da die leeren Wagen 
wieder durch den Beklagten abgeholt wurden. Eine besondere Vereinbarung 
mit dem Lloyd über die Handhabung des Betriebes sei nicht getroffen; 
eine Vergütung für Gleisbenutzung werde von dem Lloyd nicht gezahlt. 
Zum Betriebe einer Eisenbahn gehöre auch das Einladen und Ausladen der 
Güter. Habe der Beklagte für den Lloyd die Beförderung von Gütern 
übernommen, so habe er die Waggons auch dahin zu fahren gehabt, wo die 
Ausladung erfolgen sollte, also zu den Entladeplätzen. Der Beklagte könne 
selbst nicht behaupten, daß er dem Lloyd die Gleise für den Betrieb einer 
Eisenbahn zur Benutzung überlassen und eine Verfügung über den Betrieb 
übertragen habe. Daß das Stellen der Weichen nicht duroh Leute des Be- 
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klagten, sondern durch solche des vom Lloyd bestellten Unternehmers be¬ 
sorgt worden sei, schließe den Betrieb durch den Beklagten nioht aus. 

Allerdings treffe nun, erwägt das Berufungsgericht, die Klägerin an 
dem Unfall ein erhebliches eigenes Verschulden. Hinter dem einen Wagen, 
neben dem die Klägerin die Gleise überschritt, habe sich zur Unfallzeit un¬ 
streitig ein gepflasterter Übergang über die Gleise als Verbindung zwischen 
den beiden in Betracht kommenden Straßen befunden. Ob die Klägerin 
diesen bemerkt habe, könne dahingestellt bleiben. Jedenfalls habe sie 
gewußt, daß sie Eisenbahngleise überschritt. Wenn sie selbst der Meinung 
gewesen sei, daß zurzeit keine Bewegungen mit den Wagen vorgenommen 
werden würden, hätte sie doch vorsichtig Umschau halten müssen und würde 
dann das Anschieben eines Wagen auf die feststehenden Wagen bemerkt 
haben, der schon nahe gewesen sein müsse, da sonst die Klägerin noch sicher 
über das Gleis gelangt wäre. Dieses Verschulden würde nach Annahme 
des Berufungsgerichts zur Abweisung der Klage führen müssen, wenn nicht 
auch den Beklagten ein Verschulden träfe. Denn jenes Gleis liege un¬ 
mittelbar an der öffentlichen Straße und der Bahnverkehr wickle sich dort 
zu unregelmäßigen Zeiten ab. Das Publikum pflege nun im Hafengebiet 
die Gleise ohne Rücksicht auf die vorhandenen Übergänge zu überschreiten 
und werde hieran durch die Beamten des Beklagten nicht ernstlich gehindert. 
Die Anbringung von Warnungstafeln an den Übergängen genüge dazu nicht. 
Kein Geländer trenne die Gleise von der Straße, und bei Wagenbewegungen 
werde das Publikum auf die Gefahr weder durch Läuten oder Pfeifen, noch 
auf sonstige Weise aufmerksam gemacht. Darin liege eine Erhöhung 
der Betriebsgefahr, die eine Verteilung des Schadens gemäß § 254 BGB 
auf die Parteien je zur Hälfte rechtfertige. Auch der Anspruch auf Schmer¬ 
zensgeld sei in dieser Beschränkung gerechtfertigt, da der Mangel an Sicher¬ 
heitsvorkehrungen den Vertretern des Beklagten als Verschulden nach 
§§ 823, 276, 31, 89 BGB anzurechnen sei. 

Die Revision rügt die Verletzung des § 1 des Reichshaftpflichtgesetzes 
sowie der §§ 823, 276, 847, 254 BGB. Rechtsirrig sei die Annahme, daß 
der Unfall im Betriebe der Eisenbahn erfolgt sei, da das Ein- und Ausladen 
der Güter nicht zum Betriebe gehöre, und rechtsirrig sei insbesondere die 
weitere Annahme des Berufungsgerichts, daß der Beklagte der Betriebs¬ 
unternehmer der Eisenbahn auf den fraglichen Gleisen sei. Ein Verschulden 
des Beklagten nach §§ 823, 276, 31, 89 BGB liege nicht vor; dagegen 
sei das Verschulden der Klägerin bei der Verursachung des Unfalles ein 
derart großes, daß bei seiner Abwägung gegenüber der Betriebsgefahr der 
Eisenbahn die gänzliche Abweisung der Klage geboten sei. 

Aus dem letzteren Gesichtspunkte war der Revision stattzugeben und 
das die Klage völlig abweisende Urteil des Landgerichts wieder herzustellen. 
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Ein Betriebsunfall im Sinne des § 1 des Reichshaftpflichtgesetzes liegt 
vor. Es ist richtig, daß das Ein- und Ausladen in stillstehende Waggons 
und aus solchen keine Betriebsvorgänge der Eisenbahn sind. Anders aber, 
wenn vor, bei oder nach dem Lade- oder Entladegeschäft die Wagen auf 
den Gleisen bewegt werden, mag diese Bewegung gewollt oder ungewollt 
sein. Wird ein in den Schienen stehender Wagen durch andere Wagen an¬ 
gestoßen und ins Rollen gebracht, so ist das immer ein Betriebsvorgang 
(Entsch. des Reich;; jberhandelsgerichts Bd. 13 S. 1 und S. 83; Jur. Wochen¬ 
schrift 1907 S. 276 Er. 40). 

In dem von der Klägerin gegen den N....en Lloyd angestrengten 
Vor prozesse ist die Klage abgewiesen worden, weil dieser nicht als der 
Betriebsunternehmer anzusehen sei. Im gegenwärtigen Prozesse bestreitet 
nun auch der Beklagte, daß er der Betriebsunternehmer sei. Die Entschei¬ 
dung des Berufungsgerichts, die in Übereinstimmung mit dem Urteil des 
Landgerichts die Untemehmereigenschaft des Beklagten bejaht, legt das 
Hauptgewicht darauf, daß dem Beklagten die Verfügung über die Gleis¬ 
anlagen untersteht und ihm verbleibt, obwohl er zugelassen hat, daß ein 
anderer, der N.e Lloyd, darauf Bewegungen mit den für ihn be¬ 

stimmten Wagen ausführen läßt; er kann diese Zulassung jederzeit auf- 
heben und widerrufen und die Betriebsbewegungen vollständig an sich ziehen 
und durch seine Leute vornehmen lassen. Die Auffassung des Berufungs¬ 
gerichts ist mit neueren Entscheidungen des erkennenden Senats (Entscheid, 
des Reichsg. Bd. 66 S. 376 und Jur. Wochenschr. 1911 S. 62 Nr. 66) wohl 
in Einklang zu bringen. Eines näheren Eingehens auf die Frage nach der 
Person des Betriebsunternehmers bedarf es jedoch nicht, da das eigene 
Verschulden der Klägerin ihren Schadensersatzanspruch völlig aufhebt. 

Das Berufungsgericht hat nicht festgestellt, daß die Klägerin den ganz 
in der Nähe befindlichen Straßenübergang über die Gleise bemerkt hat. 
Aber daß überall das Überschreiten von Bahngleisen, soweit es sich nicht 
um auf öffentlichen Verkehrsstraßen laufende Straßenbahnen handelt, ver¬ 
boten ist, war ihr nach den getroffenen Feststellungen bekannt. Daß Eisen¬ 
bahnwagen dastanden, bewies, daß dort auch Wagenbewegungen vorge¬ 
nommen wurden, und die Gefahr, die durch eine Bewegung derjenigen 
Wagen, zwischen denen hindurch sie den Übergang versuchte, für sie er¬ 
wuchs, mußte sie sich vorstellen. Das Berufungsgericht stellt dazu fest, 
daß die Klägerin bei einigem Umschauen auch die besondere Gefahr, in die 
sie sich begab, nämlich die Bewegung des geschobenen Wagens in der Rich¬ 
tung auf diejenigen Wagen, zwischen denen sie hindurch ging, hätte wahr¬ 
nehmen müssen. Wenn demgegenüber aber das Berufungsgericht ein gleich, 
wertiges Verschulden des Beklagten in seinen Vertretern annimmt, so kann 
dem nicht beigetreten werden. Daß der Beklagte einen Verkehr des Publi- 
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kums über die Gleise ohne Rücksicht auf die besonderen hierzu geschaffenen 
Übergänge auf dem in Rede stehenden Hafenplatze nicht in Abrede gestellt 
habe, ist nicht zutreffend, nur ein Verkehr der Arbeiter und Angestellten 
der Reedereien und beim Ladegeschäft beteiligten Exportfirmen ist von den 
Beklagten zugestanden. Das begründet aber keinen allgemeinen Verkehr. 
Eine Absperrung der Gleisanlage gegen die Straße durch Schranken kann 
für schlechthin erforderlich nicht angesehen werden, da der Bahnbetrieb 
neben der Verkehrsstraße den Verkehr auf dieser an sich nicht gefährdet, 
ein Herumspielen von Kindern, zu deren Sohutze sie zweckmäßig erscheinen 
könnte, für diesen Platz nicht in Frage kommt, und zumal durch die Ab¬ 
sperrung der erlaubte Verkehr der Beteiligten über die Gleise gehindert 
werden könnte. Einem gänzlich unbefugten Verkehr in den Gleisen gegen¬ 
über kann auch eine Verpflichtung des Beklagten, auf Rangierbewegungen 
durch Zeichen oder Warnungen aufmerksam zu machen, nioht anerkannt 
werden, ganz abgesehen davon, daß diese Verpflichtung demjenigen ob¬ 
liegen würde, der die Bewegungen vornehmen läßt, und für den Beklagten 
daher nur allenfalls eine Verpflichtung in Frage kommen könnte, dem Lloyd 
in dieser Beziehung Auflagen zu maohen; dazu wäre aber erst Veranlassung 
gewesen, wenn der Beklagte wahrgenommen hätte oder hätte wahmehmen 
müssen, daß der Unternehmer des Lloyd von selbst die zur Sicherung des 
Verkehrs erforderlichen Maßregeln vernachlässigte. 

Bei dieser Sachlage erscheint die vom Berufungsgericht vorgenommene 
Verteilung des Schadens nicht gerechtfertigt; es erschien vielmehr angezeigt, 
der Klägerin wegen ihres die Betriebsgefahr weit überwiegenden eigenen 
Verschuldens jeden Schadensersatzanspruch aus dem Unfall abzusprechen. 


Gemeindeabguben- 

Erkenntnis des Königlichen Oberverwaltungsgerichts, II. Senats, vom 7. März 
1911 in der Verwaltungsstreitsache des Oberbürgermeisters zu C., Beklagten und 
Revisionsklägers, wider den Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die 
Königliche Eisenbahndirektion in C., Kläger und Revisionsbeklagten. 

Baupolizeigebühren bei staatlichen Bauten. 

(Kommunalabgabengesetz vom 14. Juli 1893, § 6.) 

Der Eisenbahnfiskus war von der Stadt C. zur Zahlung von Bau¬ 
polizeigebühren herangezogen, auf die eingereichte Klage aber vom Be¬ 
zirksausschuß zu C. freigestellt worden. Auf das vom Oberbürgermeister 
in C. eingelegte Rechtsmittel der Revision hat das Oberverwaltungsgericht 
die Entscheidung des Bezirksausschusses bestätigt 
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aus folgenden Gründen: 

§2 der Cer Baupolizeigebührenordnung vom * lautet: 

„Soweit es bei Bauten für Rechnung des Reiches oder des 
Staates keiner förmlichen Bauerlaubnis, sondern nur der Erklärung 
der Ortspolizeibehörde über etwaige Erinnerungen gegen den ge¬ 
planten Bau bedarf, werden die Gebühren für die Prüfung zur Ab¬ 
gabe dieser Erklärung nach den Sätzen des § 1 (nämlich den Ge¬ 
bührensätzen für die Genehmigung, Besichtigungen und Abnahmen 
baulicher Herstellungen), jedoch nur zur Hälfte erhoben.“ 

Diese Bestimmung, auf welche der Beklagte seine Gebührenforderungen 
stützt, hält der Vorderrichter für rechtsunwirksam. Und darin war ihm 
beizutreten. 

Mit Recht geht der Vorderrichter von der Vorschrift des § 6 des 
Kommunalabgabengesetzes aus, der die Gemeinden ermächtigt, für die 
„Genehmigung und Beaufsichtigung“ von baulichen Herstellungen Gebühren 
zu erheben. Eine „Beaufsichtigung“ durch die Baupolizei findet fiskalischen 
Bauten gegenüber im Stadtbezirke C. nicht statt. Es bleibt deshalb lediglich 
zu prüfen, ob diese Art von Bauten dort einer „Genehmigung“ unterliegt. 
Diese Frage kann nur auf Grund des in U. geltenden örtlichen Baurechts 
beurteilt und muß verneint werden. 

Nach § 39 Ziff. 5 der Baupolizeiverordnung für den Stadtkreis C. 
vom 1. Juni 1901 bedarf es für Bauten, die für Rechnung des Reiches oder 
des Staates und unter Leitung von Reichs- oder Staatsbaubeamten aus- 
goführt werden, keiner förmlichen Bauerlaubnis, vielmehr ist das Bau¬ 
vorhaben, falls es sich nicht bloß um Änderungen im Innern eines Gebäudes 
handelt, vor der Ausführung unter Beifügung gewisser Bauvorlagen der 
Baupolizeibehörde zur Erklärung vorzulegen, ob und was etwa in bau¬ 
polizeilicher Hinsicht dagegen zu erinnern sei. Die hier geforderte Erklärung 
der Baupolizeibehörde deckt sich nicht mit der baupolizeilichen Genehmigung. 

Der Beklagte ist der Ansicht, daß diese „Erklärung“ sich nur als eine 
Unterart der allgemein, also auch für fiskalische Bauten, in § 39 Nr. 1 ver¬ 
langten vorgängigen baupolizeilichen Genehmigung darstelle, bei der e* 
nur nicht der regelmäßig nötigen Form des Baubescheides bedürfe. Die 
Ausfertigung der Genehmigung werde bei fiskalischen Bauten nur nicht in 
die Form eines schematischen Bauscheines gezwängt, sondern in verbind¬ 
licher Form als „Erklärung“ abgegeben. Der Ausdruck „förmliche Bau- 
erlaubnis“ in § 39 Nr. 5 sei gleichwertig mit „schematischer Bauschein 
der Schwerpunkt liege also auf dem Worte „förmlich“. Diese Auslegung 
wird aber dem wesentlichen begrifflichen Unterschiede zwischen der bloßen 
„Erklärung“, die dem Fiskus gegenüber abgegeben wird, und der eigent- 
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liehen, von anderen Baulustigen nachzusuchenden baupolizeilichen Ge¬ 
nehmigung nicht gerecht. Dieser Unterschied beschränkt sich nicht auf 
die an die Form der beiden polizeilichen Akte zu stellenden Anforderungen, 
sondern ist in deren rechtlicher Wirkung begründet. Nach § 42 der Bau¬ 
ordnung nämlich erfolgt ,,die Entscheidung über den Antrag auf bau¬ 
polizeiliche Genehmigung 44 in Gestalt der Erteilung eines ,,Bauscheines“. 
Ein solcher wird, wie der Beklagte selbst erklärt, gemäß § 39 Nr. 5 bei fis¬ 
kalischen Bauten nicht ausgefertigt. Wenn deshalb in § 42 Nr. 4 verordnet 
wird, daß vor Erteilung des Bauscheines der Bau nicht in Angriff genommen 
werden darf, so folgt aus dem Felilen einer analogen Bestimmung für den 
Fall des § 39 Nr. 5, daß fiskalische Bauten, wenn auch vor ihrer Ausführung 
die Projektstücke zur Prüfung vorgelegt werden sollen, sobald diesem Er¬ 
fordernisse genügt ist, begonnen werden können; die Erklärung der Bau¬ 
polizeibehörde, ob und was gegen das Bauvorhaben zu erinnern ist, braucht 
vorher nicht abgewartet zu werden. 

Zu Unrecht glaubt der Beklagte, daß eine solche Auffassung mit der 
in gleichmäßiger Rechtsprechung festgehaltenen Begriffsbestimmung der 
baupolizeilichen Genehmigung unvereinbar sei. Darnach ist die Erteilung 
der Bauerlaubnis die Erklärung der zuständigen Behörde, daß dem beab¬ 
sichtigten Bau Hindernisse in dem zurzeit der Entscheidung geltenden 
örtlichen Rechte nicht entgegenstehen (vergl. Baltz, Baupolizeirecht, TV. Auf¬ 
lage, Seite 111;. Diese allgemeine Definition hebt die negative Seite der 
Baugenehmigung hervor. Positiv liegt in der Bauerlaubnis sowohl im all¬ 
gemeinen wie auch insbesondere nach dem C°er Baurecht ein Mehreres, näm¬ 
lich die Erklärung der Baupolizeibehörde, daß sie der Ausführung des Baues 
zurzeit nicht entgegentreten wolle, mit ihm also begonnen werden könne, 
ohne daß die Polizei dies hindern werde. Der hier vertretenen Auffassung 
steht auch nicht § 42 Nr. 2 der Bauordnung entgegen, worauf sich der Be¬ 
klagte beruft. Diese Bestimmung will nicht die rechtliche Bedeutung der 
Bauerlaubnis erschöpfend kennzeichenn, sondern unter Wiederholung der 
oben wiedergegebenen Begriffsbestimmung der Ansicht entgegentreten, als 
würden durch die Erteilung der Baugenehmigung etwaige Verstöße gegen 
das materielle Baurecht legalisiert, und es könnte deshalb mit Rücksicht auf 
die erteilte Genehmigung später gegen solche Rechtsverletzungen nicht 
eingeschritten oder aber ein Eingriff in die Rechte Dritter durch die 
Baugenehmigung bewirkt werden. 

Hiernach ist das unterscheidende Merkmal zwischen der eigentlichen 
Baugenehmigung und der dem Fiskus gegenüber abzugebenden Erklärung 
über etwaige Anstände in den abweichenden rechtlichen Wirkungen unter 
Zugrundelegung des örtlichen Bau rechts zu suchen und entsteht das Recht 
auf die Gebühr nur durch die eigentliche Genehmigung. Diese Auffassung 
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entspricht der bisherigen Rechtsprechung des Gerichtshofes, nach der es 
unzulässig ist, die den Gemeinden gewährte Befugnis zur Gebührenerhebung 
auf solche Fälle einer baupolizeilichen Tätigkeit zu übertragen, in denen der 
Genehmigung nicht eine Prüfung vorausgeht, die zugleich dem Bauenden 
einen Schutz gegen technische Fehler des Projekts bietet und deshalb wesent¬ 
lich auch im Interesse des Bauenden liegt (vergl. u. a. Entscheidungen 
des Oberverwaltungsgerichts Band 50, Seite 51 ff.) 1 ). Durch das hier auf¬ 
gestellte Erfordernis der voraufgegangenen Prüfung hat die vom Gesetze 
verlangte Genehmigung im allgemeinen — ähnlich wie es oben unter Zu¬ 
grundelegung des C'er Baurechts für dessen Bereich geschehen ist — gekenn¬ 
zeichnet werden sollen. Wo die sogenannte Genehmigung erfolgt ohne 
eine Prüfung, die zwar nicht den Zweck, wohl aber bei ihrer Art und ihrem 
Umfange die Folge einer Wahrnehmung der persönlichen Interessen des 
Bauenden hat, da fehlt es an derjenigen Genehmigung, die nach dem Gesetze 
(neben der Beaufsichtigung) die Voraussetzung der Gebührenerhebung 
bildet. Wenn etwa jene Aussprüche dahin verstanden sein sollten, daß die 
Prüfung allein sohon die Befugnis zur Gebührenerhebung gäbe, so wäre das 
ein Irrtum. Von der Prüfung ist stets nur in Verbindung mit der an die 
Prüfung sich anschließenden Genehmigung als dem das Recht auf die Gebühr 
begründenden Verwaltungsakte die Rede, und unter Genehmigung hat der 
Gerichtshof stets nur einen solchen Akt verstanden, dem die hier näher 
gekennzeichnete rechtliche Bedeutung beiwohnt, daß nämlich sie die Bau- 
erlaubnis gibt, und ohne sie mit dem Bau nicht begonnen werden darf. Daß 
in den früheren Entscheidungen das erste Moment in den Vordergrund ge¬ 
stellt wurde, hat seinen Grund in der Lage des dabei zur Anwendung ge¬ 
brachten Ortsrechts, das dem Fiskus gegenüber nur die Einreichung von 
solchen baulichen Unterlagen verlangte, die eine eingehende Prüfung, wie 
sie bei privaten Bauten stattfinden muß, nicht ermöglichte. Im vorliegenden 
Falle besteht nach der C’er Bauordnung zwischen diesen und fiskalischen 
Bauten ein Unterschied insofern nicht, als bei beiden in gleicher Weise eine 
Prüfung des Projekts durch die Baupolizeibehörde nach baupolizeilichen 
Gesichtspunkten und unter Berücksichtigung derselben projektmäßigen 
Unterlagen, insbesondere auch der Baubeschreibungen und Festigkeit - 
berechnungen, stattfindet (§ 41 Nr. 1 und 2); es mag daher, soweit die 
Prüfung des Bauvorhabens in Betracht kommt, bei fiskalischen Bauten 
an der einen Voraussetzung für die Gebührenerhebung, der gleichzeitigen 
Wahrnehmung der Interessen des Bauenden, nicht fehlen. Aber der 
Charakter einer die Gebührenerhebung gestatten- 
d e n G enehmigung muß der „E rklärnng“ im Sinne 

M Auszugsweise abgedruokt ini Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 494. 
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des § 39 Nr. 5 der Bauordnung und des § 2 der Ge¬ 
bührenordnung um deswillen abgesprochen werden, 
weil sie vom Gesichtspunkte der rechtlichen Wir' 
kung aus sich nicht als Baugenehmigung darstellt, 
übrigens scheint der örtliche Gesetzgeber dies auch empfunden zu haben 
und sich insbesondere dieses Unterschiedes zwischen der eigentlichen Bau¬ 
erlaubnis und der dem Fiskus abzugebenden bloßen ,,Erklärung“ bewußt 
gewesen zu sein; denn während der Wortlaut des § 1 der Gebührenordnung, 
sich streng an die Fassung des § 6 des Kommunalabgabengesetzes haltend, 
an die „Genehmigung“ die Gebührenpflicht knüpft, wird in § 2 die Prüfung, 
nicht etwa die Abgabe der Erklärung, als der die Gebührenpflicht nach sich 
ziehende polizeiliche Akt bezeichnet. 

Hiernach hat der Vorderrichter mit Recht der auf Freistellung von 
den geforderten Abgaben gerichteten Klage stattgegeben. 


Wegerecht. 

r.rkenntnis des Königlichen Oberverwaltungsgerichts, IV. Senats, vom 23. März 
1911 in der Verwaltungsstreitsache des Eisenbahnfiskus, vertreten durch die 
Königliche Eisenbahndirektion zu E., Klägers und Berufungsklägers, wider 
1. die Wegepolizeibehörde zu G., 2. die Stadtgemeinde G., Beklagte und 

Berufungsbeklagte. 

Unterhaltung des Bürgersteiges. Das Ortsrecht derjenigen Gemeinde, in die eine andere 
Gemeinde eingemeindet wird, erstreckt seine Geltung ohne weiteres auf den Bezirk der 
letzteren. Observanzen, die sich in einer Gemeinde gebildet haben, sind durch Eingemein¬ 
dung in eine andere Gemeinde erloschen, an ihre Stelle treten die in dieser Gemeinde 

geltenden Observanzen. 

Gründe. 

Kläger wurde durch wegepolizeiliche Verfügung vom 20. Dezember 1909 
aufgefordert, bei Vermeidung der Ausführung durch einen Dritten auf seine 
vorläufig auf 120 M festgesetzten Kosten innerhalb 14 Tage den Bürger¬ 
steig vor seinem Eisenbahngrundstück an der A.straße zwischen B.straße 
und S.straße zu G. in näher angegebener Weise abzudecken. Mit seinem 
Einsprüche zurückgewiesen, hat er mit dem Antrag geklagt, die Verfügung 
aufzuheben und zu der ihm angesonnenen Leistung die Stadtgemeinde G. 
zu verurteilen. Der Bezirksausschuß zu A. hat durch Urteil vom 20. April 1910 
die Klage abgewiesen. Hiergegen hat der Kläger rechtzeitig Berufung 
t ingelegt und beantragt, unter Aufhebung des angefochtenen L T rteils nach 
dem Klageantrag zu erkennen. 

Dem Rechtsmittel konnte jedoch kein Erfolg beschieden sein. 
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Wenn der Kläger ausführt, die in Alt-6. bestehenden Observanzen 
hätten sich infolge der Eingemeindung von B. nicht ohne weiteres auf diesen 
Ortsteil erstreckt, sondern es hätte dazu einer besonderen gesetzlichen An¬ 
ordnung bedurft, die in dem Gesetz vom 31. März 1903, betreffend die Er¬ 
weiterung des Stadtkreises G., nicht enthalten sei, so ist diese Auffassung 
irrig. Wie der Gerichtshof in ständiger Rechtsprechung festgehalten hat, 
ergreift das Orts recht derjenigen Gemeinde, in 
welche eine andere Gemeinde eingemeindet w i r d , 
die letztere und erstreckt seine Geltung o h n e 
weiteres auf den Bezirk der letzteren (Entscheidungen 
des Oberverwaltungsgerichts, Band 6, Seite 218, Band 16, Seite 281; 
Preußisches Verwaltungsblatt Jahrgang 28, Seite 376), sofern nicht besondere 
Gründe entgegenstehen oder Ausnahmen gemacht sind, namentlich durch 
Eingemeindungsverträge oder Eingemeindungsgesetze. Dies gilt auch von 
Observanzen, die objektives Ortsrecht bilden. Ausnahmen liegen im vor¬ 
liegenden Fall nicht vor. Zwar sind im Eingemeindungs vertrage wegen der 
Ortsstatuten, Steuerordnungen, Reglements und Polizei Verordnungen Be¬ 
stimmungen getroffen worden, nicht aber wegen der Observanzen. Demnach 
sind Observanzen, die sich in B. etwa gebildet hatten, da B. durch die Ein¬ 
gemeindung zu bestehen aufgehört hat, erloschen und bei diesem Ortsteil 
die in Alt-G. geltenden an ihre Stelle getreten. 

Im ganzen Gebiet der jetzigen Stadt G. liegt, wie der Gerichtshof in 
zahlreichen Streitsachen festgestellt hat, die Unterhaltung der Bürgersteige 
sowohl vor bebauten wie vor unbebauten Grundstücken den Anliegern ob. 
Hieran ist festzuhalten, und damit erledigt sich der Einwand des Klägers, 
daß die Stadt G. als Rechtsnachfolgerin der Gemeinde B. unterhaltungs- 
pflichtig sei, weil B. diese Unterhaltungspflicht obgelegen habe. Diese 
Observanz erstreckt sich auch auf unbebaubare Grundstücke, wie der 
Gerichtshof in einer erst kürzlich entschiedenen Sache ausgesprochen hat 
(Eisenbahnfiskus ctr. Wegepolizeibehörde und Gemeinde 0. IV. B 27/10 . 
Schon die bloße Annahme, es seien bei der Observanzbildung die unbebau¬ 
baren Grundstücke von den unbebauten unterschieden worden und ersten* 
fielen nicht mehr unter die Observanz, muß zu zahlreichen Zweifeln und 
Schwierigkeiten führen. Es würde dabei namentlich zu entscheiden sein, 
ob zu den unbebaubaren Grundstücken nur die gehören, welche es von 
Natur, oder auch die, welche es durch menschliche Bestimmung oder mensch¬ 
liches Zutun sind, und im letzteren Falle, von welcher Art die menschliche 
Bestimmung, das menschliche Zutun sein müßte, ferner ob dazu nur die 
dauernd unbebaubaren oder auch die vorübergehend unbebaubaren Grund¬ 
stücke zu rechnen wären. Es leuchtet ein, daß die Lösung dieser Zweifel 
ohne nähere Anhaltspunkte schwer möglich ist. Es liegt auch nicht im 
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Wesen einer Observanz, daß man daraus den Anlaß zu solchen Unter¬ 
scheidungen entnehmen könnte. Die Observanz, wonach die Anlieger in G. 
zur Unterhaltung der Bürgersteige verpflichtet sind, sollte mit den be¬ 
bauten und den unbebauten Grundstücken alle Grundstücke treffen, einerlei 
aus welchem Grunde die letzteren noch nicht bebaut sind oder noch nicht 
haben bebaut werden können. Es müßte doch irgendein Anhalt dafür ge¬ 
geben sein, wenn daneben unter bestimmten Voraussetzungen vor un¬ 
bebauten Grundstücken die Pflicht zur Unterhaltung der Bürgersteige ganz 
in Fortfall käme. An solchen Anhaltspunkten fehlt es aber. Hiernach hat 
der Gerichtshof angenommen, daß die Bürgersteigobservanz in G. sich 
auf die unbebauten Grundstücke ohne Unterschied, ob sie bebaubar oder 
unbebaubar sind, erstreckt. 

Die Klage war daher unbegründet und ist mit Recht vom Vorder¬ 
richter abgewiesen worden. Seine Entscheidung war deshalb zu bestätigen. 


Hahnpol izeirecht. 

Erkenntnis des Königlichen Oberverwaltungsgerichts, I. Senats, vom 31. März 
1911 in der Verwaltungsstreitsache der Stadtverordnetenversammlung zu St. W., 
Beklagten und Berufungsklägerin, wider den Kaufmann F. E. und den Schrift¬ 
setzer J. P. G., beide zu St. W. f Kläger und Berufungsbeklagte; beigeladen: 
der Rechnungsrat P. R. zu St. W. 

Begriff des Bahnpolizeibeamten. 

Als der Eisenbahnbetriebsingenieur, Rechnungsrat P. R. zu St. W. 
bei der Stadtverordnetenersatzwahl in St. W. am 26. November 1909 in der 
dritten Abteilung zum Stadtverordneten gewählt worden war, erhoben der 
Kaufmann E. und der Schriftsetzer G. zu St. W. gegen die Wahl unter der 
Behauptung Einspruch, daß R. zu den Bahnpolizei beamten gehöre und des¬ 
halb nach § 16 Nr. 6 der Städteordnung für die Rheinprovinz vom 15. Mai 1856 
nicht wählbar sei. Die Stadtverordnetenversammlung von St. W. wies den 
Einspruch zurück, der Bezirksausschuß zu T. erkannte jedoch auf die von 
E. und G. angebrachte Klage nach Beiladung des Gewählten am 28. April 1910 
dahin, daß die Wahl ungültig sei. Auf Grund der von der Königlichen Eisen¬ 
bahndirektion zu S. eingeholten Auskunft nahm der Bezirksausschuß an, 
daß R. in seiner Eigenschaft als Betriebsingenieur und Vertreter der König¬ 
lichen Eisenbahn-Maschineninspektion zu St. W. zu den Eisenbahnpolizei¬ 
beamten im Sinne der §§ 45, 74 der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung 
vom 4. November 1904 (Reichsgesetzblatt Seite 387) und des Erlasses des 
Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 21. August 1905 (Eisenbahn- 
Nachrichtenblatt Nr. 69; zu rechnen sei und darum nach § 16 Nr. 6 der Rheini¬ 
schen Städteordnung die Wählbarkeit zum Stadtverordneten nicht besitze. 
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Gegen die Entscheidung des Bezirksausschusses legte die beklagte 
Stadtverordnetenversammlung Berufung ein. 

Die Kläger beantragen, die Berufung zurückzuweisen. 

Der Gerichtshof beschloß, eine Äußerung des Ministers der öffent¬ 
lichen Arbeiten über die Stellung, welche R. bei der Eisenbahnverwaltung 
einnimmt, einzuholen. 

Der Berufung hat das Oberverwaltungsgericht aus folgenden Gründen 
stattgegeben. 

Durch die von dem Minister der öffentlichen Arbeiten am 23. Januar 
1911 erteilte Auskunft sind die tatsächlichen Verhältnisse vollständig auf¬ 
geklärt. Danach steht die Nebenwerkstätte zu St. W. unter der Leitung 
des Beigeladenen R.; sie ist kein selbständiges Amt, sondern war früher 
dem Maschinenamte S. und ist jetzt dem Maschinenamte St. W. unterstellt, 
an dessen Spitze der Regierungsbaumeister C. steht. Als Leiter der Neben¬ 
werkstätte hat R. mit der Beaufsichtigung des Eisenbahnbetriebsdienstes 
nichts zu tun. Ein dem Vorstand eines Maschinenamts überwiesener Be¬ 
triebsingenieur ist zur Ausübung der Bahnpolizei nur dann berufen, wenn er 
dem Amtsvorstande zur Unterstützung in der Beaufsichtigung des Eisen¬ 
bahnbetriebsdienstes zugeteilt ist (vergl. § 45 (l) 1 der Eisenbabn-Bau- und 
Betriebsordnung vom 4. November 1904 — Reichsgesetzblatt Seite 387 — . 
Dies ist bei R. nicht der Pall und er hat daher in seiner Eigenschaft als Leiter 
der Nebenwerkstätte nicht die Eigenschaft eines Bahnpolizeibeamten. 
Da die Eisenbahndirektion zu S. ohne Widerspruch des Ministers der öffent¬ 
lichen Arbeiten ausdrücklich erklärt hat, daß dem Vorstände der Neben- 
werkstätte „in keiner Beziehung“ die Ausübung polizeilicher Funktionen 
zukomme, ist außer Zweifel gestellt, daß R. auch bei den von den Klägern 
erwähnten Probefahrten von Maschinen nicht als Bahnpolizeibeamter 
mitwirkt. Was ferner die Vertretung des Vorstandes des Maschinenamts 
anbelangt, so erfolgt sie nach der erteilten Auskunft nicht allgemein durch 
den Betriebsingenieur, welcher einer etwa neben dem Maschinenamte be¬ 
stehenden Nebenwerkstütte vorsteht; vielmehr werden darüber von Fall 
zu Fall Anordnungen getroffen. In St. W. ist allerdings R. beauftragt, 
den Regierungsbaumeister C. in Fällen seiner Behinderung zu vertreten; 
ndessen wird dadurch dem Beigeladenen, wie der Minister hervorhebt, 
nioht im allgemeinen die Eigenschaft eines Bahnpolizeibeamten beigelegt: 
vielmehr besitzt er diese Eigenschaft nur dann, wenn er den Vorstand des 
Masohinenamts vertritt. 

Wenn hiernach der Beigeladene nur für diejenigen Zeiten, in denen 
er zufolge des ihm erteilten Auftrags an Stelle des behinderten Regierungs¬ 
bau meisters 0. die Geschäfte des Vorstandes des Maschinenamts zu führen 
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hat, zu den Bahnpolizei beamten zu rechnen ist, würde die Annahme der 
Kläger, daß er gemäß § 16 Nr. 6 der Städteordnung für die Rheinprovinz 
nicht habe zum Stadtverordneten gewählt werden können, nur dann zu¬ 
treffend sein, falls er zur Zeit der Wahl die Vertretung des Vorstandes des 
Maschinenamts in St. W. zu führen gehabt hätte; denn nur in diesem Falle 
wäre in dem für die passive Wählbarkeit maßgebenden Zeitpunkte die 
Eigenschaft eines Bahnpolizeibeamten und damit eines Polizeibeamten 
überhaupt (vergl. Urteil vom 17. Februar 1888, 1 ) Entscheidungen des Ober¬ 
verwaltungsgerichts Band 16 Seite 72) bei ihm zu bejahen gewesen. Die 
Kläger haben aber nicht behauptet und es liegt auch nach den vorgelegten 
Akten kein Anhalt dafür vor, daß R. am 26. November 1909 Vertreter des C. 
gewesen ist. Auf die bloße Möglichkeit, daß der Beigeladene nach der von 
der Eisenbahndirektion getroffenen Regelung der Vertretung des Regierungs¬ 
baumeisters C. die Geschäfte eines Vorstehers des Maschinenamts zu führen 
und dadurch zeitweise und vorübergehend als Bahnpolizeibeamter tätig 
zu sein berufen werden könne, läßt sich die Meinung der Kläger, daß der 
Beigeladene zu den Polizeibeamten gehöre, mit Erfolg nicht stützen. Freilich 
ist ein Beamter, der kraft Gesetzes als Stellvertreter eines mit der Ausübung 
der Polizeigewalt betrauten Beamten ein für alle Male verpflichtet ist, 
bei dessen Behinderung polizeiliche Obliegenheiten wahrzunehmen, als 
Polizeibeamter anzusehen, wie in dem Urteile vom 27. Januar 1886 (Ent¬ 
scheidungen des Oberverwaltungsgerichtb Band 13 Seite 78) bezüglich des 
Kreissekretärs als gesetzlichen Stellvertreters des Landrats nachgewiesen 
worden ist. Allein bei dem Beigeladenen liegt die Sache wesentlich anders, 
da er in seinem Hauptamte nicht Polizeibeamter ist und ihm durch die 
Bestellung zum Vertreter des Vorstandes des Maschinenamts nicht 
allgemein die Eigenschaft eines Bahnpolizeibeamten beigelegt wird. 
Daß lediglich die Möglichkeit, ausnahmsweise zur Ausübung polizeilicher 
Befugnisse berufen zu werden, für einen Eisenbahnbeamten noch nicht aus¬ 
reicht, um ihn im Sinne der Städteordnungen zum Polizeibeamten zu machen 
und von der Wählbarkeit zum Stadtverordneten auszuschließen, hat der 
Gerichtshof bereits in dem Urteile vom 4. Mai 1909 — II. B. 4. 09 — aus 
gesprochen. Hieran war festzuhalten und demgemäß die Vorentscheidung 
dahin abzuändern, daß die Wahl des Beigeladenen für gültig erklärt wird. 

x ) Vgl Archiv für Eisenbahnwesen 1889, S. 289. 
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Rechtsgrundsätze aus den Entscheidungen des König¬ 
lichen Oberverwaltungsgerichts. 1 ) 

I. Gemeindeabgaben and (iemeindelasten. 

Vertragsmäßiger Verzicht auf Beiträge zu Kanal- oder StraBenbaukosten. 

Urteil (II.) vom 25. Februar 1910, Entsclid. Bd. 56 S. 122. 
Kommiinalabgabengcsetz vom 14. Juli 1893, § 9. 

Eine Gemeinde kann mit einem Beitragspflichtigen rechtswirksam 
vereinbaren, daß ein bestimmter einzelner Beitrag mit 
Rücksicht auf andere Leistungen des Pflichtigen oder auf sonstige besondere 
Umstände für abgegolten gelten soll. Denn eine solche Vereinbarung be¬ 
rührt nicht das öffentlich-rechtliche Finanzhoheitsrecht, sondern betrifft 
nur die Tilgung der einzelnen Abgabenfordcrung. 

Dagegen kann eine Gemeinde auf die Ausübung ihres Abgaben¬ 
erhebungsrechts keinem Pflichtigen gegenüber wirksam verzichten, ihm 
gegenüber die Entstehung der Forderung nicht ausschließen. Ein der¬ 
artiges Abkommen würde auf die öffentlich-rechtliche Verpflichtung zur 
Entrichtung von Beiträgen ohne Einfluß sein und höchstens die Grund¬ 
lage für einen privatrochtliehen Anspruch bilden können. 


Heranziehung zu Strafienherstellungskosten. 

Urteil (IV.) vom 24. Februar 1910, Entschd. Bd. 56 8. 127. 

Baufluchtengesetz vom 2. Juli 1875, § 15. 

Der § 15 des Baufluchtengesetzes vom 2. Juli 1875 erfordert für seine 
Anwendbarkeit einmal, daß die Gemeinde durch den Erlaß eines Ortsstatuts 
für sich das Recht zur Fotderung, für die Anlieger die Pflicht zur Leistung 
von Anliegerbeiträgen rechtswirksam begründet, und daß weiter der An¬ 
lieger unter dcrHerrschaft dieses Ortsstatuts an der neuen Straße 
ein Gebäude errichtet hat. Wenn in einem neueren Statute ein älteres 
aufgehoben wird, so läßt die hierdurch bewirkte Neuregelung der Erfüllung 
der Beitragspflieht die dmeh die Annahme des ersten Ortsstatuts b e - 
gründete Beitragspflicht bestehen, sofern das neue Statut nicht seihst 
etwas (regenteiliges bestimmt. 


1 ) Fortsetzung der bisher regelmäßig im Archiv für Eisenbahnwesen ver¬ 
öffentlichten Zusammenstellungen. Yg]. zuletzt Archiv 1910 S. 490 und 1911 
8. 557. 
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Streitverfahren über Abgabenforderungen. 

Urteil (IV.) vom 4. A p r i 1 1910, Entschd. Bd. 50 8. 131. 

Eine Abgabenforderung kann im Laufe des Yenvaltungsstreit^Ver¬ 
fahrens nicht auf eine neue tatsächliche oder rechtliche Grundlage gestützt 
werden. Heranziehung, Einspruch und Einspruchsbeschluß ziehen für beide 
Parteien feste Grenzen, innerhalb deren sich das 8treitverfahren zu bewegen 
hat. Der Gemeindevorstand ist daher nicht befugt, seinen Anspruch nach 
dem Einspruchsverfahren zu erhöhen, und darf ebensowenig die Abweisung 
der Freistellungsklage fordern, weil der Kläger den geforderten Betrag zwar 
nicht aus dem in der Heranziehungsverfügung angegebenen Grunde schulde, 
aber aus einem anderen Grunde zu einer gleich hohen Leistung hätte heran¬ 
gezogen werden können. 


Verjährungsfristen bei Gemeindeabgaben. 

Urteil (IV.) vom 14. April 1910, Entschd. Bd. 50 8. 134. 

Kommunalabgabengesetz vom 14. Juli 1893, §§ 87, 88. 

Unter dem Jahre, von dessen Ablaufe die in den §§ 87 Abs. 1 Xr. 2 
und 88 Abs. 1 des Kommunalabgabengesetzes behandelten Verjährungs¬ 
fristen beginnen, ist das R e e h n u n g s j a h r zu verstehen. 


Verwendung von Grundstücken oder Gebäuden für den üffentlichen Dienst. 

1. Urteil (VIII.) vom 8. J u 1 i 1910 , Preuß. Verw.-Blatt XXXII S. 267. 

Als Zeitpunkt der ,,Erwerbung zu öffentlichen Zwecken“ im Sinne 
der Kabinettsorder vom 8. Juni 1834 ist, wenn der Eigentumsüber¬ 
gang und die tatsächlicheBenutzung zeitlich auseinanderfallen, 
regelmäßig derjenige Zeitpunkt anzusehen, zu dem bei einem bisher zu 
anderen Zwecken verwendeten Grundstücke die tatsächliche Be¬ 
nutzung zu öffentlichen Zwecken eintritt. Erst mit diesem Zeit¬ 
punkte tritt an die Stelle der ordentlichen Steuerpflicht entweder die Steuer¬ 
freiheit oder die eine Ausnahme von der Steuerfreiheit bildende, in der 
Fortentrichtung des bisherigen Steuersatzes bestehende außerordentliche 
Steuerpflicht nach der Kabinettsorder. 


2. V r t e i 1 (VIII.) v o in 20. 8 e p t e m b e r 1910 , Preuß. Ver\v.-Blatt XXXII 

S. 317. 

Ist ein Gebäude als Ganzes dem öffentlichen Dienste gewidmet, so 
ist die öffentliche Zweckbestimmung des Gebäudes im Sinne des § 24 der 
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Kabinettsorder vom 8. Juni 1834 erfüllt, wenn dieses der Hauptsache 
nach als Dienstgebäude verwendet wird. Diese Zweckbestimmung des 
Gebäudes wird dadurch nicht berührt, daß einzelne Teile von untergeordneter 
Bedeutung noch nicht oder vorübergehend noch von einem Dritten benutzt 
werden. Eine verschiedene Zweckbestimmung der Teile im Sinne des § 24 
Absatz 3 a. a. O. besteht dann nicht, w'enn sich die Durchführung der Zweck¬ 
bestimmung eines als Ganzes dem öffentlichen Dienste gewidmeten Grund¬ 
stücks oder Gebäudes bei einzelnen Teilen des Grundstücks oder Gebäudes 
vorübergehend verzögert. 


3. Urteil (VIII.) v o in 15. Xove m b e r 1910 , Preuß. Verw\-Bl. XXXII 

S. 647. 

Bei der Bestimmung eines Gebäudes zum öffentlichen Dienste im 
Sinne des § 24 c des Kommunalabgabengesetzes vom 14. Juli 1893 bedeutet 
,,bestimmt sein“ soviel als ,,benutzt werden“. Der Befreiungsgrund des 
§ 24 c a. a. O. kann daher nur zugestanden w erden, wenn das Grundstück 
derjenigen Benutzung, welcher es gewidmet werden soll, auch überwiesen 
und zum unmittelbaren wirklich sich vollziehenden öffentlichen Gebrauch 
übergeben ist. Die unmittelbare Benutzung kann auch darin bestehen, daß 
das Gebäude für den bestimmten Zweck ,,zu jeder Zeit verfügbar“ ist. 
Wenn die Bestimmung eines Gebäudes zum öffentlichen Dienste auf eine 
derartige jederzeitige Gebrauchsfertigkeit geht, tritt die 
steuerliche Ausnahmestellung in demjenigen Zeitpunkte ein, in welchem 
die obrigkeitliche Anordnung und die ihr entsprechende Gebrauchsfertigkeit 
vorliegt. 


Anliegerbeiträge. 

Urteil (IV.) v o m 11. Juli 1910, Preuß. Venv.-Bl. XXXII 8. 633. 

Baufluchtengesetz vom 2. Juli 1875, § 15. 

Ein Gebäude, das auf einem an zwei Straßen liegenden 
Grundstücke errichtet w ird, ist nicht schon darum als an beiden Straßen 
errichtet anzusehen. Die wirtschaftliche Einheit des Grundstücks ist hierbei 
nicht entscheidend. Es kommt vielmehr darauf an, ob und w r elche wirt¬ 
schaftlichen Beziehungen das Grundstück zu der neuen Straße hat, wobei 
alle tatsächlichen Verhältnisse, aus denen sich diese Beziehungen ergeben, 
wie Zugänglichkeit, Verkehrsbeziehungen, örtliche Belegenheit der auf 
dem Grundstücke befindlichen Baulichkeiten, zu berücksichtigen sind. 
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II. Straßen- und Wegeban. 

Beleuchtung der Bahnhofszufkihrwege. Ortspolizei und Bahnpolizei. 

Urteil (IV.) vom 13. Januar 1910, Entsohd. Bd. 56 S. 343. 

Ist ein Weg beim Bau einer Eisenbahn nach dem landespolizeilich 
genehmigten Plane von der Eisenbahnverwaltung gemäß §§ 4, 14 des Eisen¬ 
bahngesetzes vom 3. November 1838 als Zufuhrweg zum Bahnhofe an¬ 
gelegt, und stellt er sich nach den örtlichen Verhältnissen als eine dem 
Eisenbahnbetriebe dienende Einrichtung dar, indem durch ihn der Verkehr 
zwischen dem allgemeinen Wegenetze und dem Bahnhofe vermittelt wird, 
so gehört er zum Bahngebiete im Sinne des § 75 der Eisenbahn-Bau - 
und Betriebsordnung vom 4. November 1904 und untersteht damit auch 
hinsichtlich seiner Beleuchtung der Bahnpolizei. Die Orts - 
polizei ist nicht zuständig, hierauf bezügliche polizeiliche Anordnungen 
zu treffen, da es mit einer ordnungsmäßigen Handhabung der Polizei un¬ 
vereinbar ist, daß innerhalb desselben räumlichen Wirkungskreises zwei 
verschiedene Polizeiorgane zur Wahrung derselben öffentlichen Interessen 
selbständig einschrei ten. 

Rechtliche Natur der Bahnhofszufuhrwege. 

Urteil (I.) vom 1. November 1910 , Archiv für Eisenbahnwesen 1911 

S. 550. 

Ein Weg, der von dem Eisenbahnunternehmer ausschließlich 
zu dem Zwecke angelegt ist, um den Bahnhof an einen öffentlichen 
Weg anzuschließen, ist nach der ständigen Rechtsprechung als ein zur 
Eisenbahnanlage selbst gehöriger Privat weg anzusehen, der infolge¬ 
dessen auch der alleinigen polizeilichen Aufsicht der zuständigen Eisen¬ 
bahnbehörde, nicht aber der Wegepolizeibehörde unterliegt. Dadurch, 
daß ein solcher Weg als einzige Zufahrtstraße zum Bahnhofe dem öffent¬ 
lichen Fahr- und Fußgänger verkehre dient, wird er noch nicht zu einem 
öffentlichen im Sinne des gemeinen Wegerechts. Die örtliche Polizeibehörde 
ist mithin, wie auch sonst bei Privatwegen, zu einem Einschreiten nur befugt, 
wenn der Zustand des Weges zu einer offenbaren Gefährdung von Leben 
und Gesundheit des Publikums führt. 

Einziehung öffentlicher Wege. 

Urteil (IV.) vom 23. M a i 1910, Entsohd. Bd. 56 S. 360. 

Zust&ndigkeitsgesetz vom 1. August 1883, § 57. 

In dem Wegeeinziehungsverfahren gemäß § 57 des Zuständigkeits¬ 
gesetzes ist nicht allein das öffentliche Interesse maßgebend, viel- 
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mehr genießt darin auch das Privat intercsse einen Schutz. Das allge¬ 
meine Interesse setzt sich zumeist aus den Privatinteressen der einzelnen 
Beteiligten zusammen. Stehen sich dabei auf der einen Seite das für die 
Einziehung sprechende öffentliche Interesse, auf der anderen ein gegen¬ 
teiliges Privatinteresse oder eine Mehrheit solcher Privat interessen gegen¬ 
über, so hat der Verwaltungsrichter die Bedeutung dieser Interessen gegen¬ 
einander abzuwägen. Das öffentliche Interesse ist nur dann als ausschlag¬ 
gebend zu berücksichtigen, wenn seine Bedeutung diejenige des Privat- 
intere.sses oder der Privat interessen überwiegt. 


Wegepolizeiliche Verfügungen. 

Urteil (IV*.) vom 17. März 1910, Preuß. Verw.-Bl. XXXII S. 383. 
Zuständigkeitsgesetz vom 1. August 1883, § 56. 

Jede wegepolizeiliche Verfügung muß ausreichend bestimmt sein. 
Sie muß objektiv so beschaffen sein, daß sie eine sichere Grundlage für das 
Zwangsverfahren bildet und darf subjektiv den Verpflichteten nicht im 
Zweifel darüber lassen, was von ihm verlangt wird. Diesem Erfordernisse 
wird nicht durch eine Verfügung genügt, die besagt, daß jemand die Straße 
bei seinen Häusern ,,ordnungsmäßig regulieren und befestigen“ solle. 


Streitverfahren in Wegebauaachen. 

Urteil (IV.) vom 2. Februar 1911, Preuß. Verw.-Bl. XXXII 8. 647. 
Zuständigkcitsgesetz Vom I. August 1883, § 56. 

Gegenstand des auf der Klage aus § 56 Abs. 5 des Zuständigkeitsgesetzo 
beruhenden Verwaltungsstreitverfahrens bildet nur die Frage, für welchen 
der beiden streitenden Teile die öffentlich-rechtliche Pflicht zur Wege- 
unterhaltung besteht. Dagegen ist dabei nicht zu entscheiden, w i e der 
streitige Weg unterhalten werden soll und welche Einzelleistungen hierfür 
in einem gegebenen Falle zu gewähren sind. 


Straßenreinigung. 

Urteil (IV.) vom 27. Juni 1910, Preuß. Verw.-Bl. XXXII 8. 599. 

Wird polizeilicherseits die Reinigung eines öffentlichen Weges zur 
Beseitigung von Verkehrshindernissen im Interesse der Aufrechterhaltung 
des unbehinderten Verkehrs auf dem Wege, gefordert, so ist eine solche Ver 
fiigung, die nicht die sogenannte polizei m ä ß i g e , sondern die ver 
k o h r s m ii ß i g e Reinigung eines öffentlichen Weges betrifft, eine w ege- 
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p o 1 i z e i 1 i c li e Verfügung und unterliegt als solche den dafür maß¬ 
gebenden Vorschriften. 


III. Baupolixei. 

Widerruf einer erteilten Bauerlaubnis. 

Urteil (IX.) vom 15. Januar 1910, Entschd. Bd. 56 8. 429. 

Der Widerruf einer erteilten Bauerlaubnis ist, jedenfalls nachdem 
die genehmigten baulichen Maßnahmen zur Ausführung gelangt sind, nur 
zulässig, wenn die erteilte Bauerlaubnis im Widerspruche mit zwingen¬ 
den, das freie Ermessen im Einzelfalle ausschließenden Vorschriften des 
öffentlichen Baurcchts erfolgt ist, und zugleich der hergestellte Zustand 
auch nach dem gegenwärtig bestehenden Baurechte unzulässig ist. Treffen 
diese Voraussetzungen zu, so findet der Widerruf seine Rechtfertigung 
ohne weiteres in dem vorliegenden Verstoße gegen das öffentliche Baurecht. 

Verunstaltung von Ortsohaften und landschaftlich hervorragenden 6egenden. 

Urteil (IX.) vom 2. April 1910, Entschd. Bd. 56 S. 436. 

Die Vorschrift im § 1 des Gesetzes gegen die Verunstaltung von Ort¬ 
schaften und landschaftlich hervorragenden Gegenden vom 15. Juli 1907 
ist zwingender Xatur und schließt das freie Ermessen aus. Die Bau- 
polizeibehörde muß daher die Erteilung der nachgesuchten Bauerlaubnis 
versagen, wenn das Bauvorhaben eine gröbliche Verunstaltung der Straßen 
oder Plätze d^r Ortschaft oder des Ortsbildes zur Folge haben würde 1 . 

Eine gröbliche Verunstaltung des Ortsbildes im Sinne des Gesetzes 
ist nicht nur eine den Gesa m teindruck der Ortschaft beeinflussende, 
sondern jede gröbliche Verunstaltung durch Bauten, die auch nur a ufein- 
z e 1 n c O r t s t e i 1 e einzuwirken geeignet ist. Sie kann indessen nur dann 
in Frage kommen, wenn der Bau in der bebauten Ortslage oder in unmittel¬ 
barem Anschlüsse daran aufgeführt werden soll, nicht aber dann, wenn er 
einen außerhalb der bebauten Ortslage gelegenen landschaftlich hervor¬ 
ragenden Punkt verunziert. Bauten der letzteren Art fallen nicht unter § 1. 
sondern sind nach § 8 des Gesetzes zu beurteilen. § 1 und § 8 behandeln 
zwei verschiedene Gegenstände nach verschiedenen Rechtsgrundsätzen: 
der Begriff des ,,0 r t s b i 1 d e s‘ k ist streng von dem des ,,L a n d s c h a f t Sc¬ 
hildes“ zu trennen. 

2 ) Vgl. hierzu die Urteile vom 2. Oktober 1909 und 29. Januar 1910. 
Entschd. Bd. 55 S. 410 und 424. sowie Archiv 1911 S. 564. 
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Gesetzgebung. 

Deutsches Reich. Ergänzung der Zusammenstellung der auf den Eisen¬ 
bahnverkehr bezüglichen Bestimmungen der Zoll- und Handels 
vertrage des Deutschen Reichs und ihrer Schlußprotokolle. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 143. R.-G.-Bl. S. 275.) 

Bekanntmachung des Reichskanzlers: Vom 10. Juli 1911, 
betr. Abänderung der Bestimmungen über die Befähigung von 
Eisenbahn-Betriebs- und Polizeibeamten. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 135. R.-G.-B1. S. 475.) 

Bekanntmachung des Reichs-Eisenbahn-Amts: Vom 
26. Juni 1911, betr. Ergänzung und Änderung der Anlage C zur 
Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 121. R.-G.-Bl. S. 255.) 


Preußen. Eisenbahnanleihegesetz. Vom 30. Juni 1911. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 117. G.-S. S. 85.) 

Allerhöchste Konzessionsurkunde vom 6. Mai 1911, betr. 
den Bau und Betrieb einer vollspurigen Nebeneisenbahnstrecke von 
VVittstock über Freyenstein nach Meyenburg duroh die Kremmen- 
Neuruppin- Wittstocker Eisenbahngesellschaft. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 123.) 

Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: * Scitc^* 

Vom 21. und 24. Juni 1911, betr. Verzeichnis der anerkannten 
Fachschulen.103 111 

Vom 28. Juni 1911, h*tr. Kontrolle der Wiederausfuhr von 
geschlachtetem Quarantänevieh.111 

Vom 1. Juli 1911, betr. Ausübung des staatlichen Aufsichts¬ 
rechts über die Eisenbahn von Wittstook über Freyenstein 
nach Meyenburg.127 

Vom 29. Juni 1911, betr. Kosten in Enteignungssaehen der 

Staatsverwaltung.136 

Vom 14. Juli 1911, betr. Änderung der Prüfungsordnung . 138 

Vom 1. August 1911, betr. Gehaltsvorschriften.143 
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Italien. Gesetz vom 13. April 1911, Nr. 310, betr. Änderung der Organi¬ 
sation der Staatseisenbahnverwaltung und Besserstellung des 
Personals *). 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno, Nr. 90, vom 
1. April 1911.) 


Artikel 1. 

Der Staatseisenbahnverwaltung obliegt die unmittelbare Führung aller 
Geschäfte, die sich irgendwie auf den Betrieb der ihr unterstellten Eisenbahn - 
und Schiffahrtslinien beziehen. 

Nach Anhörung einer beratenden Kommission, der auch Vertreter deB 
Handels, der Industrie, der Landwirtschaft und der Arbeiterschaft angehören 
sollen, wird bis zum Monat Juni 1912 durch königliche Verordnungen zu einer 
Reform der Organisation der Staatseisenbahn Verwaltung, im Sinne einer Ver¬ 
einfachung und Dezentralisation, geschritten werden; dabei dürfen die be¬ 
stehenden Gesetzesvorschriften, mit Ausnahme der Bestimmungen über das 
Budget und die parlamentarische Überwachungskommission, abgeändert werden. 

Artikel 2. 

Den ständigen und im Probedienst befindlichen Staatseisenbahnange¬ 
stellten und den Schranken Wärterinnen werden Besoldungszulagen in folgender 
Höhe gewährt: 

a) den Sohrankenwärterinnen eine tägliche Zulage von 0,26 L.; 

b) den Angestellten mit einem Gehalt oder Tagelohn von 1660 bezw. 4,60 L. 
oder weniger eine Zulage von 165 L. jährlich bezw. 0,46 L. täglich. 
Ferner wird ihnen ein bei den späteren Gehaltsaufbesserungen zu er¬ 
mäßigender Zuschlag ausbezahlt, damit zusammen mit dem Lohn, 
der Besoldungszulage und dem Wohnungsgeldzuschuß ein Mindestlohn 
von 2,5 0 L. täglich erreicht wird. Dienstwohnungen werden in Höhe 
des Wohnungsgeldzuschusses in Ansatz gebracht; 

c) den Angestellten mit einem Gehalt von über 1660 L. oder über 4,60 L. 
Tagelohn, bis einschließlich zum Rang von Abteilungschefs (capo 
divisione) eine Zulage von 10 % ihres Gehalts oder Tagelohns im Höchst¬ 
betrage von 400 L. Für die Inspektoratseleven tritt ein bei den späteren 
Gehaltsaufbesserungen zu ermäßigender Zuschlag hinzu, damit zu¬ 
sammen mit dem Gehalt und der Besoldungszulage ein Mindestgehalt 
von 3 000 L. erreicht wird. 


*) Der Regierungsentwurf zu diesem Gesetz ist eingehend besprochen auf 
Seite 629 ff. dieses Jahrganges und in deutscher Übersetzung abgedruckt auf 
Seite 640 ff. Im Einverständnis mit der Regierung hat jedoch die Budgetkom- 
mission (Berichtserstatter: der Abg. Abignente) einen neuen Entwurf ausge¬ 
arbeitet. Die wichtigsten Abweichungen der Kommissionsvorschläge sind auf 
Seite 638, 639 sohon kurz hervorgehoben worden. Dieser Entwurf ist dann 
ohne wesentliohe Änderungen Gesetz geworden. Da die neue Fassung mit der 
des Regierungsentwurfes nur wenig gemein hat, wird im folgenden das ganze 
Gesetz neu abgedruckt. 

Archiv für Eisenbahn wogen. 1911. ^f> 
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Die Besoldungszulage wird naoh Maßgabe der Zahlung des Gehalts oder 
des Tagelohns ausbezahlt, und sie wird im Fall einer auf Grund des Reglement* 
vorzunehmenden Kürzung des Gehalts oder Tagelohns in gleichem Maße gekürzt 

Die Besoldungszulage ist bei der Festsetzung des Ruhegehalts anzurechnen 
und unterliegt den ordentlichen Abzügen zugunsten der Pensionskasse. Die 
Einkommensteuer fällt den Angestellten in gleichem Maße wie bei ihrem Gehalt 
oder Tagelohn zur Last. 

Die Vorschriften dieses Artikels sind vom 1. Februar 1911 ab gültig. 

Artikel 3. 

Unabhängig von den durch die geltenden reglementarischen Vorschriften 
bewilligten speziellen Prämien für Ersparnisse an Material und für erzielte 
bessere Erträge bei bestimmten Dienstzweigen werden dem Staatseisenbahn 
personal mit Ausnahme der im folgenden Artikel aufgeführten leitenden Be¬ 
amten besondere Gratifikationen naoh Maßgabe der an den Personalkosten 
erzielten Ersparnisse gewährt. 

Das Personal wird in Gruppen geteilt werden; die von einer dieser Gruppen 
erzielten Ersparnisse dürfen auf die Angestellten einer anderen Gruppe nicht 
üb ertragen werden. 

Ein besonderes, duroh Ministerialverordnung auf Vorschlag der Verwal¬ 
tung zu genehmigendes Reglement wird die Beamtengattungen und die Regeln 
für die Bemessung der Ersparnisse und für die Verteilung der Gratifikationen 
festsetzen, so daß sie den Angestellten der örtlichen Einheiten zufallen, die am 
meisten zur Erzielung der Ersparnisse ohne Störung der Regelmäßigkeit de> 
Betriebes beigetragen haben. 


Artikel 4. 

Eine Summe von 10 vom Tausend des Unterschieds zwischen den ordent¬ 
lichen Betriebs-Reineinnahmen, mit Ausnahme der zufälligen Einnahmen, und 
den ordentlichen Betriebs-Reinausgaben wird zur Belohnung von Angestellten 
oder Gruppen von Angestellten für besondere Betriebsleistungen oder an¬ 
strengende Tätigkeit oder für besondere Verdienste bewilligt. 

Eine weitere Summe von 5 vom Tausend des genannten Unterschied¬ 
wird bewilligt, um die leitenden Beamten der ersten 0 Klassen der Rangord¬ 
nung und die Beamten der 7. Klasse, soweit sie mit der Verwaltung gleich¬ 
wertiger leitender Stellen betraut sind, nach Maßgabe ihrer Beteiligung an der 
Erzielung eines sparsamen und regelmäßigen Betriebs zu belohnen. Ein Zehntel 
dieser Summe wird dem Generaldirektor überlassen, um die Betriebschef* und 
die ihnen gleichgestellten Beamten zu belohnen. 

Artikel “>. 

Die nachstehenden Artikel des Gesetzes vom 14. Juli 1907 Nr. 553 x ), betr 
den Bau billiger Wohnhäuser für die Eisenbahnangestellten, werden, wie folgt, 
abgeändert: 

Art. 1. An Stelle des letzten Absatzes ist folgender Wortlaut zu setzen: 

,,Auf die so angelegten Summen ist eine Jahresverzinsung von 
3 ,75% zu entrichten.“ 

1 ) Archiv 1909, 8. 701. 
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Art. 2. Es ist folgender Absatz hinzuzufügen: 

„Auf die Verträge und Rechtsgeschäfte, betreffend den Bau, die 
Erwerbung und die Verwaltung der genannten Wohnhäuser, ist Artikel 35 
des Gesetzes vom 7. Juli 1907, Nr. 429 *), anwendbar/ 4 

Art. 4. Im ersten Absatz sind die Worte zu streichen: 

„und der Amortisation in 80 Jahren“. 

Artikel 6. 

Innerhalb eines Jahres nach der Veröffentlichung dieses Gesetzes wird 
die Königliche Regierung einen Gesetzentwurf vorlegen behufs Errichtung 
einer Fürsorgeanstalt zur Aufnahme und Unterstützung, zum Schutz und 
Unterricht der Waisen von Eisenbahnangestellten, zur Unterstützung von 
Witwen und. Waisen der naoh dem Monat Juni 1905 in den Ruhestand getretenen 
Angestellten und zur Zahlung bestimmter Summen an die Familien der im Dienst 
gestorbenen Angestellten oder an die Angestellten bei ihrem Übertritt in den 
Ruhestand. 

Artikel 7. 

Die Staatseisenbahnverwaltung gewährt eine Entschädigung in Höhe des 
Gehalts oder Tagelohns für die Tage regelmäßigen Urlaubs an die Angestellten, 
die infolge besonderer Bedürfnisse des Dienstes ihren Urlaub zur ordnungs¬ 
mäßigen Zeit nicht haben genießen können. 

Die Angestellten, die zu den Waffen gerufen werden, um ihrer Militär¬ 
pflicht zu genügen oder um ihren einjährig-freiwilligen Militärdienst abzuleisten, 
werden ohne Gehalt oder Tagelohn zur Disposition gestellt. 

Die Angestellten, die zur ersten Kategorie des Militärdienstes gehören 
und zu den Waffen gerufen werden, und die der zweiten Kategorie, die zeit¬ 
weilig zu Übungen herangezogen werden, behalten ihr Gehalt oder ihren Tage- 
lohn für die beiden ersten Monate ihrer Abwesenheit; darüber hinaus werden 
sie angesehen, als wenn sie ohne Gehalt oder Tagelohn zur Disposition gestellt 
wären. 

Die im Sinne dieses Artikels zur Disposition gestellten Angestellten behalten 
ihre Rechte hinsichtlich ihres Dienstalters und der regelmäßigen Erhöhungen 
ihres Gehalts oder Tagelohns. 

Artikel 8. 

Die im Artikel 12 des Gesetzes vom 9. Juli 1908, Nr. 418, für die Fest¬ 
setzung der Pensionen rücksichtlich der Zeit der Beteiligung an den früheren 
Hilfskassen auf Gegenseitigkeit aufgestellten Normen sind auch auf die An¬ 
gestellten anwendbar, die diesen Kassen selbst angehört haben und am 31. De¬ 
zember 1908 bei den Pensionskassen eingeschrieben waren. 

Die diesen Angestellten infolge ihres Übertritts von der Hilfskasse zur 
Pensionskasse etwa zurückgezahlten Summen müssen in der von der Staats- 
ekenbohnverwaltung zu bestimmenden Anzahl Raten wieder erstattet werden. 

Im Zeitpunkt der Festsetzung der Pension wird die Verwaltung, zu Lasten 
des Pensions- und Unterstützungsfonds, für die Rückerstattung der Summen 


l ) Archiv 1908, 3. 203 ff. 
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Sorge tragen, die von den Angestellten bezahlt worden sind, um sioh für weitere 
Beteiligungsjahre bei der Hilfskasse auf Gegenseitigkeit nachträglich einzu¬ 
kaufen. 

Den ständigen, einem Gehaltsabzug für die Pensionskasse nicht unter¬ 
worfenen, nach dem 1. Januar 1909 in den Ruhestand versetzten Angestellten, 
und, im Falle ihres Todes während des Dienstes, der Witwe und den Kindern 
wird eine einmalige Entschädigung nach Artikel 11 des Gesetzes vom 4. März 1904, 
Nr. 66, gewährt, wobei auch die Dienstjahre bei den Privatbahnen angereohnet 
werden. Die gleiche Vorschrift wird zugunsten der Witwe und der Kinder 
eines nach Artikel 59 des Gesetzes vom 7. Juli 1907, Nr. 429, in den Ruhestand 
versetzten Angestellten ausgedehnt, wenn dieser vor Zurücklegung des 65. Lebens¬ 
jahres gestorben ist. 

Den nicht fest angestellten, aber früher dauernd bei dem Bau neuer Linien 
oder bei Arbeiten zur Vermehrung des Eisenbahn Vermögens auf betriebenen 
Linien beschäftigten, und später aus dem Dienst geschiedenen Bediensteten, 
und, im Fall ihres Todes während des Dienstes, der Witwe und den Kindern 
wird die Entschädigung nach denselben Normen gewährt; es wird jedoch nur 
die bei der Staatseisenbahn Verwaltung geleistete Dienstzeit angerechnet. 

Die Entschädigung kann auch, unter den von der Staatseisenbahnver¬ 
waltung festzusetzenden Bedingungen und Beschränkungen, dem nicht fest 
angestellten Personal gewährt werden, das sich dauernd in einer Dienststellung 
beim Betriebe befindet, ohne dem ständigen oder im Probedienst befindlichen 
Personal zugerechnet zu werden. 

Artikel 9. 

Die Bestimmungen der Artikel 59 und 60 des Gesetzes vom 7. Juli 1907, 
Nr. 429, bleiben bis zum Ende des Jahres 1915 in Kraft und werden auf das 
Personal jegliohen Dienstgrades und jeglicher Herkunft ausgedehnt, das infolge 
der Überschreitung der im Artikel 59 festgesetzten Lebens- und Dienstalters¬ 
grenze bei der Neuordnung der Eisenbahn Verwaltung überzählig wird. 

Diese Vorschriften der genannten Artikel 59 und 60 sind auch nach dem 
Jahre 1915 auf die Angestellten anwendbar, die das 60. Lebensjahr vollendet 
haben, und bei denen noch nicht die für die Versetzung in den Ruhestand maß¬ 
gebenden Voraussetzungen vorliegen. 

Diese Vergünstigung darf nur innerhalb der in dem Jahresbudget fest- 
zusetzenden Summe gewährt werden. 

Artikel 10. 

Auf die Beamten und Angestellten der Staatseisenbahnen, die mit Zu¬ 
stimmung der Eisenbahn Verwaltung von anderen Verwaltungen des Staates, 
der Provinzen, der Gemeinden und der mit den Bau und Betrieb von Eisen¬ 
bahnen Konzessionierten übernommen werden, finden, wenn sie der Pensions¬ 
kasse nicht angehören, die Vorschriften des Artikels 48 des Gesetzes vom 
21. Februar 1895, Nr. 70 (einheitlicher Text) und, wenn sie ihr angehören, die 
des Artikels 31, Absatz 2 des Gesetzes vom 22. April 1909, Nr. 229 l ) (einheit¬ 
licher Text) Anwendung. 


*) Archiv 1910, S. 1530. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


1321 


Die Zahlung der Abzüge und Beiträge und die Festsetzung der Pension 
erfolgen unter Berücksichtigung der von dem Angestellten bezogenen Besoldung; 
sie dürfen aber die nach der Gehaltsskala des Staatseisenbahnpersonals für den 
Dienstgrad, den der Angestellte bei seinem Übertritt hatte, festgesetzten Grenzen 
nicht überschreiten. 

Für die aus dem Personalbestände des Königlichen Generali nspektorats 
übernommenen Angestellten werden bis zum 30. Juni 1911 die Vorschriften 
des Artikels 15 des Gesetzes vom 9. Juli 1908, Nr. 418 *), betr. die Pensionen und 
die Besoldungen der Staatsangestellten, wieder in Kraft gesetzt. 

Auf die am 30. Juni 1911 bei der Pensionskasse noch nicht eingeschriebenen 
Angestellten dieser Kategorie werden für ihre Versetzung in den Ruhestand 
die Vorschriften des Artikels 11 des Gesetzes vom 3. März 1904, Nr. 66, ohne 
weiteres zur Anwendung gebracht. 

Artikel 11. 

Für das aus der allgemeinen italienischen Schiffahrtsgesellschaft zur 
Staatseisenbahnverwaltung übertretende und für den Pensionsfonds einge¬ 
schriebene Verwaltungs- und Schiffahrtspersonal wird der außerordentliche, 
als Eintrittsgeld dienende Abzug nur für ein Zehntel des Gehalts, unabhängig 
von dem Dienstalter zur Zeit der Einschreibung, berechnet. 

Die bei der allgemeinen italienischen Schiffahrtsgesellschaft zurüokgelegte 
Dienstzeit ist bei dem Einkauf im Sinne des Artikels 9 des Gesetzes vom 9. Juli 
1908, Nr. 418 1 ), zur Anrechnung zu bringen. 

Das besondere Reglement für das Schiffahrtspersonal, von dem im Artikel 8 
des Gesetzes vom 5. April 1908, Nr. 111, die Rede ist, soll auch auf das Personal 
des Schiffahrtsdienstes auf der Straße von Messina anwendbar sein. 

Artikel 12. 

Es wird eine Vertretung der Angestellten der Staatseisenbahn Verwaltung 
eingerichtet mit der Aufgabe, alle gemeinsamen Wünsche der Angestellten, 
ihre materiellen und Berufsinteressen betreffend, vorzubringen und mit dem 
Generaldirektor gemeinsam zu prüfen. 

Zu diesem Zwecke wird das ständige und das im Probedienst befindliche 
Personal, mit Ausnahme des der ersten beiden Klassen, in Gruppen geteilt, 
von denen jede einen Vertreter und einen Stellvertreter hat, die aus dem Per¬ 
sonal des aktiven Dienstes dieser Gruppe zu wählen sind. 

Die Ernennung der Vertreter erfolgt durch Wahl nach dem Pluralsystem 
nach Maßgabe des Dienstalters in zwei Wahlgängen. 

Die Vertreter kommen zweimal im Jahr mit dem Generaldirektor zu 
einer gemeinsamen Sitzung zusammen. 

Abgesehen von diesen Plenarsitzungen können die Vertreter einer oder 
mehrerer Gruppen von dem Generaldirektor zur Prüfung von Fragen berufen 
werden, die von besonderem Interesse für diese Gruppen sind. 

Ein besonderes Reglement, das auf Vorschlag der Verwaltung durch 
MinisterialVerordnung zu genehmigen ist, setzt die Gruppen fest, in die das 


*) Archiv 1910, S. 1526. 
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Personal geteilt wird» sowie die Grundsätze für die Wahlen und für die Aus¬ 
übung der Tätigkeit der Vertreter und für ihren Verkehr mit den von ihnen 
vertretenen Angestellten. 


Artikel 13. 

Innerhalb der Zeit von dem Tage der Veröffentlichung dieses Gesetzes 
bis Ende August 1913 wird der Staatsschatz der Eisenbahnverwaltung zur Er¬ 
höhung der im Artikel 22 des Gesetzes vom 7. Juli 1907, Nr. 429 (in der Fassung 
des Gesetzes vom 25. Juni 1909, Nr. 372)*), bestimmten Summe einen weiteren 
Betrag von 28 000 000 Lire zur Verfügung stellen, um einen Bestand von 
4000 Güterwagen mit den dazu gehörigen Einrichtungen zu ihrer Aufstellung 
zu beschaffen, womit den Bedürfnissen des Herbst Verkehrs begegnet werden 
soll, ohne daß der regelmäßige Verkehr gestört wird, dem der normale Bestand 
genügt. 


Artikel 14. 

Vom zweiten Monat nach der Veröffentlichung dieses Gesetzes ab wird 
die Staatseisenbahn Verwaltung ermächtigt: 

a) die Preise der Fahrtausweise jeglicher Art um 9 % zu erhöhen, die dem 
Normaltarif gegenüber eine Ermäßigung von 40 % oder darüber ge¬ 
nießen, vorbehaltlich der Bestimmung der folgenden Absätze; 

b) den gegenwärtigen Ausnahmetarif C unverändert beizubehalten und 
den Ausnahmetarif A abzuändern durch Einführung eines Zuschlags* 
der, bei 150 km in geringfügiger Höhe beginnend, für größere Ent¬ 
fernungen ansteigt bis zur Höchstsumme von 10, 20 , 6,75 und 4,45 Lire 
für die erste, zweite und dritte Klasse bei Entfernungen über 1540 km; 

0 ) die Preise der Abonnementskarten jeglicher Art um 9 % zu erhöhen 
und den Artikel 6 des geltenden Tarifs, betr. die gewöhnlichen Abonne¬ 
ments, aufzuheben; 

d) die Preise der italienischen und internationalen Rundreisekarten, zu- 
sammengestellten und zusammenstellbaren Rundreisehefte um 6 % ÄU 
erhöhen; 

e) die Anzahl der Fahrscheinsorten für den Lokalverkehr, Kleinbahnver- 
kehr und der Fahrscheine mit besonderen Ermäßigungen für bestimm te 
Strecken in der Weise einzuschränken, daß daraus keine größere Mehr- 
einnahme als 6 % gegenüber dem Verkehr des Jahres 1909 entsteht. 
Bis zur Tarifrevißion und -Vereinfachung, die durch Artikel 38 des Ge¬ 
setzes vom 7. Juli 1907, Nr. 429, angoordnet worden ist, darf keine, 
neue Anwendung der obengenannten Tarife erfolgen. 

Artikel 15. 

Der Betrag dos festen Satzes, den die Staatseisenbahnen für die Sen¬ 
dungen im Frachtgut verkehr zugestehen, wenn die Beladung oder Entladung 
durch die Verfrachter erfolgt, wird um 0 , 02 .5« Lire für jede Tonne und jedes 
Ladegeschäft ermäßigt. 

x ) Archiv 1910, S. 234 ff. 
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Die festen Frachtsätze, die den genannten Eisenbahnen für den Transport 
von Frachtgut zustehen, werden um einen Zuschlag von 0,05iß Lire für jede 
Tonne für die Güter der ersten 5 Klassen und von 0,os58 Lire für die Güter 
der letzten drei Klassen, sowohl im Stüokgut-, als auoh im Wagenladiingsver¬ 
kehr, erhöht. 

Die festen Sätze, die in den Tarifen schon um die Beträge vermindert 
worden sind, die sich auf die Beladung und Entladung beziehen, weil diese 
den Verfrachtern obliegt, werden um 0,0 258 Lire für jede Tonne und jede« 
Lade- oder Entladegeschäft erhöht, das nicht durch die Staatseisenbahn- 
Verwaltung erfolgt. 


Artikel 16. 

Nach Anhörung des Ministerrates wird duroh Königliche Verordnung 
dafür Sorge getragen werden, daß dieses Gesetz und die auf Grund des Artikels 1 
zu erlassenden Vorschriften mit den Bestimmungen der früheren Gesetze, soweit 
sie nicht schon aufgehoben sind oder wegen der Vereinheitlichung abgeändert 
werden müssen, zu einem einheitlichen Texte zusammengefaßt werden. 


Königliche Verordnung vom 17. Februar 1910, Nr. 78, 
betr. die Organisation des Schiffahrtsbetriebs auf der Straße von 
Messina. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno Nr. 52 vom 
4. Februar 1910.) 

Das zur Leitung des Schiffahrtsdienstes bestellte Amt, das in Messina 
meinen Sitz hat, unterstand bisher einer besonderen Abteilung für die Schiffahrts- 
angelegenheiten bei der Verwaltung der Staatseisenbahnen. Durch diese Verord¬ 
nung, die noch dem Parlament vorgelegt werden soll, damit sie mit Gesetzes¬ 
kraft versehen wird, wird dieser Dienstzweig nunmehr der Zentralabteilung 
für Zugförderungsdienst und Betriebsmittel unterstellt. 


Königliche Verordnung vom 27. März 1910, Nr. 21l, 
betr. Einführung neuer Tarifbedingungen für den gemischten See- 
und Eisenbahnverkehr mit Sardinien. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Rogno Nr. 121 vom 
24. März 1910.) 

Nach Artikel 38 und 39 des Gesetzes vom 7. Juli 1907 (Archiv 1908, 
S. 263 ff.) und Art. 1 (zu Art. 38, Absatz 2) des Gesetzes vom 25. Juni 1909 
(Archiv 1910, S. 234 ff.) sollen die italienischen Tarife und Beförderungsbe¬ 
dingungen innerhalb dreier Jahre nach Erlaß des letzteren Gesetzes, im Sinne 
einer Vereinfachung und möglichsten Anpassung an das Internationale Über¬ 
einkommen über den Eisenbahnfraohtverkehr, einer Revision unterzogen 
werden. 

Das ist für den gemischten See- und Eisenbahnverkehr mit Sardinien 
durch diese Verordnung geschehen. Sie stellt neue Beförderungsbedingungen 
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Digitized by 


auf, die für bestimmte, von dem Minister der öffentlichen Arbeiten im Ein 
Verständnis mit den beteiligten Eisenbahnverwaltungen festzusetzendc Ver¬ 
kehrsbeziehungen eingeführt werden sollen. Zugleich werden für diese Verkehre 
die Ausnahmetarife aufgehoben, die auf dem Gesetze vom 10. Juni 1907, Nr. 335, 
betr. die Ermäßigung einiger Gütertarife (Archiv 1909, S. 760), beruhten. 

Diese Verordnung muß noch, gemäß Art. 39 des Gesetzes vom 7. Juli 1907, 
dem Parlament vorgelegt werden, damit sie mit Gesetzeskraft versehen wird 


Königliche Verordnung vom 28. April 1910, Nr. 208, 
betr. die Stellung des auf Privatbahnen beschäftigten Personals. 
(Veröffentlicht in der Gazzetta uffioiale del Regno Nr. 111 vom 
12 . Mai 1910). 

Durch diese Verordnung wird der Artikel 3 der Vorschriften über da» 
Privatbahnpersonal (Königliche Verordnung vom 22. November 1900, Nr. 633, 
Archiv 1909, S. 759 und 1910, S. 1529) abgeändert. 


Königliche Verordnungen vom 20. Mai und 19. Juli 1910, 
betr. Einführung neuer Tarifbedingungen für den gemischten See- j 
und Eisenbahnverkehr mit Sardinien. 

(Veröffentlicht im Bollettino uffioiale del Ministero dei lavori pubbhc\ 1 

Nr. 27 vom 21.* September 1910.) 

Die erster© Verordnung setzt die Strecken fest, für di© die mit Königlicher 
Verordnung vom 27. März 1910, Nr. 211 (s. oben), eingeführten neuen Tarif 
bedingungen Geltung haben sollen, während die letztere als Tag der Einführung 
den 28. Juli 1911 bestimmt. 


Gesetz vom 13. Juli 1910, Nr. 444, betr. die Abtretung der Be¬ 
soldungen von Arbeitern der Staatsverwaltung. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno Nr. 165 vorn 
15. Juli 1910.) 

Dieses Gesetz ist im allgemeinen dem Gesetz, betr. die Verpfändung. 
Beschlagnahme und Abtretung von Gehaltsansprüchen der Angestellten de? 
öffentlichen Dienstes, Nr. 335, vom 30. Juni 1908 (Archiv 1910, S. 1525), nach¬ 
gebildet. Es findet auf diejenigen ständigen Arbeiter der Staatsverwaltung 
Anwendung, die einen Anspruch auf Pension oder andere Entschädigungen 
beim Übertritt in den Ruhestand (wenn auch nur durch Vermittlung von be¬ 
sonderen Pensions- und Fürsorgekassen) haben, und auf die ständigen An¬ 
gestellten der Staats e i s e n b a h n Verwaltung, die Tagelohn beziehen, ohne 
im Arbeiter Verhältnis zu stehen. 

Es ist die Zession eines Fünftels des Tagelohns auf höchstens 5 Jahre 
statthaft; im Augenblick der Abtretung muß aber der Zedent mindestens im 
4. Kalenderjahr ununterbroohenen Staatsdienstes stehen. Dae abtretbare 
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Fünftel wird nach dem Durchschnitt der der Zession vorangegangenen drei 
Kalenderjahre berechnet und bleibt für die Dauer der Zession unveränderlich. 

Die Zession darf, wie nach dem Gesetz vom 30. Juni 1908, nur zugunsten 
näher bezeichneter öffentlicher Kredit* und Versicherungsanstalten statt¬ 
finden (Art. 1). Für diese Kassen wird ein Garantiefonds gebildet, der aber 
getrennt von dem nach dem genannten Gesetz für die im Beamten Verhältnis 
Angestellten gebildeten Garantiefonds zu verwalten ist (Art. 9). Zur Speisung 
dieses Fonds müssen alle Arbeiter der genannten Kategorien monatlich 25 Cts. 
einzahlen, die ihnen beim Ausscheiden aus dem Dienst unverzinst zurückbezahlt 
werden, wenn sie die Kassen nicht durch Zessionen in Anspruch genommen 
haben. Außerdem muß bei jeder Zession im ersten Monat ein Betrag von 2% % 
der zedierten Summe in den Garantiefonds bezahlt werden (Art. 6). 


Königliche Verordnung vom 21. Juli 1910, Nr. 62S. 
betr. das Freifahrtwesen. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno Nr. 225 vom 
28. September 1910.) 

Diese Verordnung genehmigt ein Reglement zur Ausführung des Art. 83 
des Gesetzes vom 7. Juli 1907, Nr. 429 (Archiv 1908, S. 263 ff.), in dem die 
grundlegenden Bestimmungen über das Freifahrtwesen enthalten sind. 

Das Reglement zählt die Fälle auf, in denen Freikarten, Freisoheine oder 
Fahrscheine zu ermäßigten Preisen bewilligt werden dürfen und die Kategorien 
von Personen, die für sich oder ihre Angehörigen Anspruch auf diese Vergünsti¬ 
gung haben. 

Königliche Verordnung vom 25. Juli 1910, Nr. 575, 
betr. Genehmigung eines Reglements für das Personal der Zentral- 
Verwaltung der öffentlichen Arbeiten. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno Nr. 203 vom 
31. August 1910.) 

Auf Grund der Königlichen Verordnung vom 22. November 1908, Nr. 693 
(Archiv 1910, S. 1528), betr. Genehmigung eines einheitlichen Textes für di*» 
Gesetze betr. die Zivilbeamten, und der Ausführungsverordnung vom 24. No¬ 
vember 1908, Nr. 756 (Archiv, ebendaselbst), wird ein besonderes Reglement 
für das Personal der Zentralverwaltung der öffentlichen Arbeiten erlassen. 
Diese Verwaltung umfaßt ein Generalsekretariat und Generaldirektionen, die 
in Abteilungen und weiterhin in Sektionen zerfallen. Eine der Generaldirektionon 
ist das Aufsichtsamt über die Eisenbahnen, Straßenbahnen und Automobile 
(Ufficio speciale per le ferrovie etc.), dessen Obliegenheiten durch ein besonderes 
Reglement vom 7. August 1909, Nr. 711 (Archiv 1910, S. 1532), festgesetzt sind. 

Das Generalsekretariat untersteht unmittelbar dem Unterstaatssekretär, 
es umfaßt auch das Zentralrechnungsamt (Ragioneria Centrale) 1 ). 


1 ) über das Rechnungswesen bei den italienischen Staatsbahnen vergl. 
Archiv 1910, S. 1336 ff. 
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Die Beamten der Zentralverwaltung zerfallen in drei Kategorien, nämlich 
in solche 

1 . für den administrativen und juristischen Dienst und für die Aufsicht 
über die Privatbahnen (letztere bilden das Uffioio speoiale), 

2 . für das Rechnungswesen, 

3. für die Registratur, die Expedition und die Kanzlei. 

Das Reglement enthält für diese Beamten Vorschriften über ihre An¬ 
stellung und Beförderung. Soweit keine besonderen Bestimmungen getroffen 
sind (z. B. für das Disziplinarverfahren, die Dienstentlassung usw.) gelten die 
allgemeinen Bestimmungen der oben genannten Gesetze über die Zivilbeamten 
nebst Ausführungsverordnung. 


Königliche Verordnung vom 9. August 1910, Nr. 631, 
betr. das Freifahrtwesen. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta uffioiale del Regno Nr. 226 vom 
29. September 1910.) 

Der Art. 43 des Reglements über die Gewährung von Freikarten usw. 
vom 26. November 1908, Nr. 804 (Archiv 1910, S. 1528), wird dahin abgeändert, 
daß freie Eisenbahnfahrt auch den Beamten der Zentralverwaltung der öffent¬ 
lichen Arbeiten und den Angestellten des Senats und des Abgeordnetenhaus^ 
zusteht, sofern sie bis zum Ende des Jahres 1908 in den Dienst getreten sind. 


Königliche Verordnungen vom 31. August 1910, Nr. 632 
und 637, betr. Änderung der Tarife und Transportbedingungen 
für die Staatseisenbahnen. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno Nr. 221 vom 
23. September 1910.) 

Auf Grund der Art. 38 und 39 des Gesetzes vom 7. Juli 1907 (Arohiv 1908. 
8 . 263 ff.) werden einige Änderungen in der Güterklassifikation zunächst aut 
ein Jahr eingeführt; sie sollen, wenn sie sich bewähren, dem Parlament vor* 
gelegt werden, damit sie mit Gesetzeskraft versehen werden. 


Königliche Verordnung vom 11. September 1910, Nr. 729. 
betr. Genehmigung eines Reglements zur Ausführung des Gesetze 
vom 13. Juli 1910, Nr. 444, betr. die Abtretung der Besoldungen 
von Arbeitern der Staatsverwaltungen. x ) 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno Nr. 250 vom 
27. Oktober 1910.) 

ln Art. 2 werden die wichtigsten Bestimmungen des Reglements vom 
24. September 1908, Nr. 574, betr. die Verpfändung von Gehaltsansprüchen usw 
(Archiv 1910, S. 1527), für anwendbar erklärt, soweit sie nicht im Widerspruch 

*) s. S. 1324. 
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mit denen des vorliegenden Reglements stehen. Im übrigen werden Spezial- 
vorsohriften getroffen, die dadurch erforderlich werden, daß es sich hier uni 
die Zession von Besoldungen der im Arbeiter Verhältnis und gegen 
Tagelohn beschäftigten Angestellten handelt. Insbesondere ist im Interesse 
der Kreditanstalten, denen die Lohnansprüche verpfändet werden, vorge¬ 
schrieben, daß der Arbeiter vorher ein ärztliches Zeugnis über seinen Gesund¬ 
heitszustand und eine „Unbedenklichkeitserklärung“ seiner Vorgesetzten Behörde 
erwirken muß^ Diese wird verweigert, wenn Gründe vorliegen, die eine genügend 
lange Fortsetzung des ständigen Arbeitsverhältnisses als nicht hinreichend 
gesichert erscheinen lassen (hohes Alter, schlechte Gesundheit uswj, oder 
in anderer Weise die Kreditwürdigkeit des Arbeiters in Frage stellen. 


Königliche Verordnung vom 15. Dezember 1910, Nr. 922. 
betr. Genehmigung eines Reglements betr. die Verpfändung, Be¬ 
schlagnahme und Abtretung von Besoldungsansprüchen der Staats - 
eisenbahnangestellten. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale de! Regno Nr. 35 vom 
11. Februar 1911.) 

Diese Verordnung enthält Ausführungsvorschriften zu den Gesezten vom 
30. Juni 1908, Nr. 335 (Archiv 1910, S. 1525), und vom 13. Juli 1910, Nr. 444 
(s. oben), und regelt das bei Durchführung solcher Verpfändungen, Beschlag¬ 
nahmen und Abtretungen einzuschlagende Verfahren, sofern es sich um An 
gestellte der Staatseisenbahnverwaltung handelt. 


Gesetz vom 29. Januar 1911, Nr. 32, betr. freie Eisenbahnfahrt 
der Abgeordneten. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno Nr. 30 vom 
6. Februar 1911.) 

Das Gesetz vom 9. Juli 1908, Nr. 406, betr. das Freifahrtwesen (Archiv 1910. 
3. 1526) wird dahin erweitert, daß der Anspruch auf eine Freikarte für die 
Staatseisenbahnen auch den früheren Abgeordneten zusteht, die 14 Jahre lang 
ihr Mandat ausgeübt haben. 


Ministerialverordnung vom 22. Februar 1911, betr. 
Einsetzung einer Kommission zur Prüfung des gegenwärtigen 
Systems der Anstellungslisten und Gehaltsstufen der Angestellten 
der Staatsverwaltungen. 

(Veröffentlicht im Bolletino ufficiale del Ministero dei lavori pubblioi 
Nr. 8 vom 11. März 1911.) 

Diese aus höheren Beamten der verschiedenen Ressorts bestehende Kom¬ 
mission soll nach Prüfung der jetzigen, als reformbedürftig anerkannten An¬ 
stellungsverhältnisse des Personals der Staatsverwaltungen Verbesserung*- 
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Vorschläge machen und ihr Gutachten, insbesondere auch auf die Frage der Ver 
teilung eines Teiles der an den Personalkosten erzielten Ersparnisse auf di* 
beteiligten Angestellten erstrecken. 


Königliche Verordnung vom 23. Februar 1911, Nr. 24*i. 
betr. die Tarife der schmalspurigen sizilianischen Nebenbahnen. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno Nr. 80 vom 
5. April 1911.) 

Auf die von der Staatseisenbahn Verwaltung betriebenen schmalspurigen 
Nebenbahnen Siziliens werden die Tarife und Transportbedingungen des früheren 
sizilischen Netzes mit einer Ermäßigung von 25 % der festen Abfertigungs¬ 
gebühren für gewöhnliche (nicht nach ermäßigtem Tarife beförderte) Sen¬ 
dungen übertragen. 

Das Verfahren beim Übergang von Transporten von den Schmalspurbahnen 
auf das Hauptbahnnetz und umgekehrt wird im Art. 2 geregelt. Diese Ver¬ 
ordnung muß nach Ablauf eines Probejahrs dem Parlament vorgelegt werden, 
damit sie mit Gesetzeskraft versehen wird. 


Frankreich. Gesetz vom 22. Juli 1911, betr. Gemeinnützigkeitserklänuu: 
einer vollspurigen Lokalbahn im Departement Indre-et-Loire von 
der Station Sainte-Maure (Orldans-Bahn) nach der Stadt Saint* 
Maure. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Röpublique franpaise Nr. 200 
vom 26. Juli 1911, S. 6257.) 


Großbritannien. Entwurf eines Gesetzes, betr. Ergänzung 
des Gesetzes über billige Arbeiterzüge. 

(Im Unterhause eingebracht von dem Abgeordneten Bowerman 
Gedruckt gemäß Druckauftrags vom 27. April 1911 als Bill 190.« 

Durch das Gesetz über billige Arbeiterzüge von 1883 (Cheap trains Act. 
46 and 47 Vict. c. 34) wurden die Eisenbahngesellschaften verpflichtet, aus¬ 
reichende Arbeiterzüge für den Verkehr der in den Großstädten lebenden Arbeiter 
zwischen Wohnort und Arbeitsstelle, und zwar in der Zeit von 6 Uhr abends bis 
8 Uhr morgens einzulegen. Die Höhe der Fahrpreise und die Zeiten des Ver¬ 
kehrs dieser Züge sollten durch das Handelsamt näher bestimmt werden. Dafür 
verzichtete der Staat den Gesellschaften gegenüber auf die Fahrkartensteuer 
für alle Fahrkarten zum Preise von weniger als 1 Penny die Meile; ferner setzte 
er in gewissen städtischen Bezirken die Steuer für Fahrkarten 1. und 2. Klasse 
von 5 auf 2 v. H. herab. Nach der Begründung des Entwurfs ist jedoch der 
Zweck jenes Gesetzes nicht voll erreicht worden. Insbesondere seien Arbeiter - 
züge nur in seltenen Ausnahmefällen bis um 8 Uhr morgens gefahren worden 
und die Fahrpreise seien vielfach nicht den Bedürfnissen entsprechend niedrig 
gehalten worden. 
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Demgemäß sind die wesentlichen Vorschläge des neuen Gesetzentwurfs 
folgende: Die Verkehrszeiten der Arbeiterzöge, die jeden Werktag morgens 
bis 8 Uhr zu fahren sind, müssen den Bedürfnissen der werktätigen Bevölkerung 
entsprechen. Wenn das Bedür fnis das Fahren besonderer Arbeiterzüge nicht 
erfordert, so kann jeder Arbeiter bis 8 Uhr morgens einen beliebigen fahrplan¬ 
mäßigen Zug zu denselben Bedingungen wie einen Arbeiterzug benutzen. Zur 
Rüokfahrt können alle Arbeiter die gewöhnlichen Züge, soweit sie die 3. Klasse 
führen, benutzen. Als Höchstsätze für die tägliohen Arbeiterrückfahrkarten 
werden gefordert: bei Entfernungen bis zu 12 Meilen 2 Pence, bis zu 16 Meilen 
3 Pence, bis zu 20 Meilen 4 Pence. Das Handelsamt soll sich duroh die Kommunal- 
und Grafschaftsbehörden, Handels- und Arbeiterkorporationen u. dgl., über die 
Bedürfnisse der Arbeiter auf dem laufenden halten lassen. Falls sich eine Ge¬ 
sellschaft den Anordnungen des Handelsamtes hartnäckig widersetzt, so soll 
sie zur Entrichtung der früheren Fahrkartensteuer gezwungen werden. 


Dänemark. Gesetz vom 24. Januar 1911, betr. Nachtrag zum Gesetz 
vom 29. März 1904 über den Kopenhagener Personenbahnhof usw. 
(Veröffentlicht in der Gesetzzeitung Nr. 4 vom 30. Januar 1911, 
Seite 42, Nr. 23.) 

Der für den Bau des Kopenhagener Personenbahnhofs bisher bewilligte 
Betrag von 20 761 000 Kr. wird um 85 000 bis 105 000 Kr. erhöht, weil naeh- 
träglioh die Anlage eines Tunnels unter den Gleisen erforderlich geworden ist. 


Gesetz vom 1. April 1911, betr. Anlage einer Eisenbahn von Rödby 
nach Rödby Hafen. 

(Veröffentlicht in der Gesetzzeitung Nr. 11 vom 4. April 1911, 
Seite 117, Nr. 58.) 

Die Bahn wird der lolland-falstersohen Eisenbahngesellsohaft unter dem 
Vorbehalt jederzeitiger Übernahme duroh den Staat konzessioniert. 


Gesetz vom 13. Mai 1911, betr. die Tarife usw. der Staatsbahnen. 
(Veröffentlicht in der Gesetzzeitung Nr. 22 vom 24. Mai 1911, 
Seite 567 ff., Nr. 111.) 

Duroh dieses Gesetz erhält das Gesetz Nr. 62 vom 24. April 1896 über die 
Tarife usw. der Staatsbahnen x ), das seine erste Änderung duroh das Gesetz 
Nr. 80 vom 15. Mai 1903*) erfuhr, folgende neue Fassung: 

I. Allgemeine Bestimmungen. 

5 1 . 

Die Staatsbahnen sind im allgemeinen verpflichtet, gegen tarifmäßige 
Zahlung Personen, Güter und lebende Tiere zwisohen den dazu gehörigen Bahn- 


*) Vergl. Arohiv für Eisenbahnwesen 1897, S. 445 ff. 
*) Vergl. Arohiv für Eisenbahnwesen 1904, S. 755/56. 
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und Bohiffsstationen unter den in diesem Gesetze festgestellten näheren Be¬ 
dingungen und Beschränkungen zu befördern. Diese Verpflichtung erstreckt 
sich jedoch nur so weit, als es die Bahnanlagen und die Beförderungsmittel 
jeweilig erlauben, und wird hinfällig, wenn und so lange Naturereignisse oder 
sonstige höhere Gewalt die Beförderung unmöglich machen. 

§ 2. 

Sonderzüge oder besondere Schiffe sind die Staatsbahnen nur dann zu 
stellen verpflichtet, wenn die vorhandenen Mittel dies zulassen. 

§ 3. 

Die Staatsbahnen haften für die Personen, deren sie sich bei Ausübung 
ihrer Tätigkeit bedienen. 


II. Beförderung von Personen. 

Der Fahrplan. 

§ 4 . 

Die Fahrpläne für die zur Personenbeförderung bestimmten Züge sind 
öffentlich bekannt zu machen und auf allen Eisenbahnstationen sowie auf den 
Schiffen auszuhängen. Aus den Fahrplänen müssen die Wagenklassen zu 
ersehen sein, die die einzelnen Züge führen. 

Zulassung zu den Zügen. 

§ 5 . 

Um zur Beförderung mit einem Zuge zugelassen zu werden, muß der 
Reisende mit einer für diesen gültigen Fahrkarte oder mit einem anderen Fahrt¬ 
ausweis versehen sein. 

Ferner ist die Zulassung zu einem Zuge davon abhängig, daß sich in der 
betreffenden Wagenklasse Platz findet. Wenn dies nicht der Fall ist, kann der 
Reisende verlangen, daß ihm ein Platz in einer anderen Wagenklasse, in der 
Platz vorhanden ist, angewiesen wird gegen Rückzahlung oder Zuzahlung des 
Preisunterschiedes, oder er kann die Rückzahlung des für die Fahrkarte ent¬ 
richteten Preises fordern. Ein anderer Ersatz wird nicht gewährt. 

Doch können die Eisenbahnbediensteten, soweit dies ihrem Dafürhalten 
nach die ordnungsmäßige Ausführung des Betriebsdienstes zuläßt, dem Rei¬ 
senden, ohne hierfür eine Zuschlagszahlung zu beanspruchen, bei fehlendem 
Platze einen solchen in einer teureren Wagenklasse an weisen, als die ist, zu der 
er eine Fahrkarte gelöst hat. 

Übertragung der Fahrkarten. 

§ 6 . 

Eine Fahrkarte darf, nachdem die Reise angetreten ist, auf einen anderen 
nicht übertragen werden. Wenn dies dennoch geschieht, ist die Eisenbahn 
berechtigt, die Fahrkarte für nichtig zu erklären und die im § 10 dieses Gesetzes 
enthaltenen Bestimmungen anzuwenden. 
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Personen, die von der Beförderung ausgeschlossen 
sind oder nur bedingungsweise zur Beförderung zu- 

gelassen werden. 

§ 7. 

Trunkene Personen sind von der Beförderung ausgeschlossen. 

Ausgeschlossen von der Beförderung sind ferner Personen, die mit einer 
der Krankheiten, die nach den bestehenden Gesetzen stets Gegenstand amtlicher 
Behandlung sind (als: asiatische Cholera, gelbes Fieber, Ruhr, Typhus, Blattern 
und Pest), behaftet sind oder als damit behaftet angesehen werden. 

Personen, die an anderen ansteckenden Krankheiten leiden, werden auf 
Sohiffen und Fähren nicht befördert, in den Zügen nur in besonders bestellten, 
bedeckten Güterwagen oder besonderen Wagen III. Klasse. 

Personen, die aus anderen Gründen den Mitreisenden voraussichtlich lästig 
fallen würden (darunter Personen, die sich unter polizeilicher Begleitung be¬ 
finden), werden nur in einem besonderen Wagenabteil befördert. Geisteskranke 
müssen von Wärtern begleitet sein. 

Wenn eine Person, auf die vorstehende Bestimmungen Anwendung finden, 
zu einem Zuge zugelassen worden ist, obgleich ihre Beförderung mit dem Zuge 
ausgeschlossen ist oder ohne daß die für die Beförderung vorgeschriebenen 
Bedingungen erfüllt sind, kann sie auf der nächsten Station aus dem Zuge aus- 
gewiesen werden. Geschieht dies, so hat der Reisende Anspruch auf Ersatz 
des bezahlten Fahrgeldes, abzüglich des Betrages für die bereits zurückgelegte 
Strecke. Diese Rückzahlung findet jedoch nicht statt, wenn der Betreffende 
sich Zutritt zum Zuge verschafft hat, nachdem er von den Eisenbahnbediensteten 
abgewiesen worden, oder wenn er nachgewiesenermaßen Kenntnis davon hatte, 
daß seine Anwesenheit im Zuge nach seinem Zustande gesetzwidrig war. 

Vorzeigen der Fahrkarten. 

§ 8 . 

Der Reisende muß, so oft dies vom Dienstpersonal verlangt wird, seine 
Fahrkarte vorzeigen, auch ist er verpflichtet, sie auf Verlangen der Eisenbahn- 
bediensteten an diese abzugeben. 

Anweisung der Plätze in den Zügen. 

§ 9 . 

Bestimmte Plätze können nicht verlangt werden. Die Bediensteten sind 
berechtigt und auf Verlangen verpflichtet, den Reisenden ihre Plätze anzu¬ 
weisen. 

Allein reisenden Frauen soll auf Verlangen, soweit tunlich, Platz in be¬ 
sonderen Frauenabteilen angewiesen werden. 

Fehlen gültiger Fahrkarten. 

§ 10 . 

Der Reisende, der ohne Fahrkarte, mit ungültiger Fahrkarte oder mit 
einer Fahrkarte für eine niedrigere Wagenklasse angetroffen wird als die, in der 
er sioh befindet, hat das Doppelte des Fahrpreises für den Platz zu entrichten, 
auf dem er angetroffen wurde, und zwar von der Zugangsstation an gerechnet, 
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oder, wenn diese sich nach dem Dafürhalten der Bediensteten nicht mit Sieber * 
heit ermitteln läßt, von der Ausgangsstation des Zuges an, jedooh nicht unter 
5 Kronen. 

Diese Vorschrift findet keine Anwendung auf Reisende, die vor dem Ein¬ 
steigen in den Wagen oder tunlichst bald darauf dem Zugpersonal unaufge¬ 
fordert melden, daß sie keine Fahrkarte haben lösen können oder eine höhere 
Wagenklasse benutzen wollen. Solche Reisende haben nur den gewöhnlichen 
Fahrpreis mit einem Zuschläge von nicht über 50 Öre zu entrichten. 

Wer die sofortige Zahlung verweigert, kann aus dem Zuge entfernt werden, 
wobei er polizeilich, abgesehen von der Zahlung des der Eisenbahn zukommen¬ 
den Betrages, noch in eine der Staatskasse zufallende Buße von 5 bis 100 Kr. 
genommen werden kann. 

Verspätung der Züge und Unterbrechung der Fahrt 

§ 11 . 

Verspätete Abfahrt oder Ankunft der Züge oder Schiffe begründet 
keine Ersatzansprüche an die Eisenbahn. Wenn die Fahrt eines Zuges 
unterwegs unterbrochen werden muß, ist der Reisende berechtigt, das Fahr¬ 
geld für die nicht durchfahrene Strecke zu fordern. Das Fahrgeld wird 
nicht erstattet, wenn die Eisenbahn sich erbietet, in anderer Weise für die 
Beförderung nach der Bestimmungsstation zu sorgen und dieses Anerbieten 
angenommen wird. 


I1L Beförderung von Reisegepäck. 

Gegenstände, 

die in Personenwagen mitgenommen werden dürfen. 

§ 12 . 

1 . ln die Personenwagen können Reisebedürfnisse und kleinere Gepäck¬ 
stücke frei mitgenommen werden, soweit sie durch ihre Beschaffenheit oder 
^ren Geruch keine Beschwerde verursachen und unter oder über dem eigenen 
Sitze des Reisenden untergebracht werden können. 

Hunde dürfen in Personenwagen nicht mitgeführt werden, es sei denn, 
daß die Person oder die Personen, denen sie gehören, über das ganze Abteil 
verfügen. 

Die Eisenbahn haftet nicht für Gegenstände, die die Reisenden in den 
Abteilen mit sich führen. 

2 . Es ist untersagt, in den Abteilen Gegenstände mit sich zu führen, die 
sich leicht entzünden oder explodieren können, wie geladene Gewehre, Pulver 
und chemische Präparate, oder die durch Bruch der Verpackung oder in anderer 
Weise Unzuträglichkeiten verursachen oder die Reisenden oder Wagen beschä¬ 
digen können. Die Zugbeamten sind berechtigt, bei der Untersuchung des in 
die Abteile mitgenommenen Gepäcks sich zu vergewissern, daß diese Bestim¬ 
mung befolgt ist. Außerdem kommen hier auch die Bestimmungen im letzten 
Absatz des $ 20 zur Anwendung. Jägern und Personen, die im öffentlichen 
Dienste reisen, kann indessen gestattet werden, Handmunition in den Abteilen 
mit sich zu führen. 
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Marktgut. 

§ 13. 

An Markttagen wird den die Zuge benutzenden Landbewohnern 20 kg 
Marktgut bis zur näohsten Stadt und bei der Rückfahrt die leere Verpackung 
frei befördert, die Betreffenden haben aber selbst für das Zeichnen des Gutes 
und der leeren Verpackung sowie für das Auf- und Abladen Sorge zu tragen. 
Die Eisenbahn Verwaltung ist für derartiges Gut nicht verantwortlich. 

1 kg = 2 dänischen Pfund. 

Eingeschriebenes Gepäck. 

§ 14 . 

Die Gegenstände, die der Reisende mit sich führt, können unter nach¬ 
stehenden Voraussetzungen eingeschrieben werden: 

a) Das einzelne Stüok darf nicht über 100 kg wiegen oder nach dem Dafür¬ 
halten des betreffenden Stationsvorstehers einen zu großen Umfang 
haben, um im Packwagen befördert zu werden. 

b) Gegenstände, die nach § 20 von der Beförderung ausgeschlossen sind, 
und ebenso solche, die zu den im erwähnten Paragraphen bezeichneten 
gefährlichen oder besonders kostbaren zählen, sind auch von der Be¬ 
förderung als Reisegepäck ausgeschlossen. Mit Rücksicht hierauf ist 
die Eisenbahn in zweifelhaften Fällen berechtigt, das Gepäck zu unter¬ 
suchen oder die Beförderung abzulehnen, wenn der Reisende sioh einer 
derartigen Untersuchung widersetzt. Wenn das Gepäck Gegenstände 
dieser Art enthält, ist der Reisende für jeden daraus entstehenden 
Schaden verantwortlich. Im übrigen kommen die Bestimmungen des 
§ 20, letzter Absatz, auch hier zur Anwendung. 

c) Das Gepäck muß in angemessener Weise verpackt sein, sodaß es das 
Stauen in den Packwagen vertragen kann. Koffer, Reisesäcke u. dergl. 
müssen gut verschlossen sein. 

Das Gepäck muß bei der Auflieferung von älteren Post-, Dampfer- und 
Eisenbahnbeförderungszeichen befreit sein. Ist dies nicht der Fall, so ist die 
Eisenbahn für Verschleppungen nicht verantwortlich. 

Der Reisende, der eine gewöhnliche Fahrkarte zum vollen Preise gelöst 
hat, hat Anspruch darauf, daß Reisegepäck bis zu 25 kg kostenfrei befördert 
wird, jedoch hat er eine Einschreibogebühr von 25 Öre zu entrichten. Für 
ein Kind, das auf gewöhnliche Kinderfahrkarte fährt, ist Reisegepäck bis zu 
12 kg kostenfrei zu befördern gegen Entrichtung einer Einschreibegebühr von 
15 Öro. 

Auflieferung und Aushändigung des Gepäcks. 

§ 15. 

Gepäck, das eingeschrieben werden soll, muß zu den dafür bestimmten 
Zeiten in der Gepäckabfertigung aufgeliefert werden. 

Über die Annahme dos Gepäcks wird ein Schein ausgestellt, von dessen 
Richtigkeit sich der Reisende sofort nach Empfang überzeugen muß. 

Auf den Endstationen wird das Gepäck gleich nach Ankunft des Zuges 
und auf den Zwischenstationen gleich nach Abgang des Zuges dem Inhaber dos 
Scheines gegen dessen Rückgabe ausgeliefert. 

Archiv för Eiten bahn wesen. 1911 . gß 
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Das Gepäok kann auf der Bestimmungsstation höchstens 24 Stunden ohne 
Vergütung stehen bleiben. Für längere Zeit wird Lagergeld berechnet. Wird 
der Gepäckschein nicht beigebracht, so ist die Eisenbahn zur Auslieferung des 
Gepäcks nur verpflichtet, wenn der Betreffende den Nachweis führt, daß er 
zu seinem Empfange berechtigt ist, über den Empfang einen Schein ausstellt 
und unter Umständen die erforderliche Sicherheit stellt. 

Der Reisende hat selbst für die Zollbehandlung des Gepäcks zu sorgen. 
Die Eisenbahn ist nicht verantwortlich für Verluste oder Verzögerungen, die 
aus Versäumnissen nach dieser Richtung hin erwachsen. 


Haftung für Reisegepäck. 

§ 16. 

Die Eisenbahn haftet von dem Augenblick an, da der Gepäckschein aus¬ 
gestellt ist, für richtige und unbeschädigte Ablieferung des darauf verzeichn eten 
Gepäcks nach den Vorschriften über die Haftung für Frachtgut (IV. Abschnitt), 
soweit sich aus den Bestimmungen in diesem Abschnitte nicht Abweichungen 
ergeben. 

Die Eisenbahn kann nach Ablauf eines Monats das nicht abgeholte Ge¬ 
päck dem Besitzer gegen Nachnahme des Lagergeldes und sonstiger Kosten 
zurücksenden. Wenn der Eigentümer unbekannt ist, so läßt die Eisenbahn die 
Sachen in Gegenwart von Zeugen öffnen, und wenn der Eigentümer dann nicht 
zu ermitteln ist, oder wenn die Nachnahme nicht bezahlt wird, so ist die Eisen¬ 
bahn berechtigt, die Sachen öffentlich versteigern zu lassen. 

Kann das Gepäck nicht herbeigeschafft werden, so kann der Reisende 
verlangen, daß der Schein mit einem Vermerk über Tag und Stunde versehen 
wird, wann er die Auslieferung des Gepäcks verlangt hat. 

Auszahlung des Ersatzes. 

§ 17 . 

Fehlende Gepäckstücke gelten nach Ablauf von 8 Tagen nach Ankunft des 
Zuges, zu dem das Gepäck eingeschrieben war, als verloren, und erst von da 
ab kann der Reisende verlangen, daß die ihm nach dem vorigen Paragraphen 
zukommende Ersatzsumme ausbezahlt wird. Mit deren Empfang wird jeder 
weitere Erastzanspruch hinfällig. 

In der Bescheinigung über den Empfang der Ersatzsumme kAnn der 
Reisende, ebenso wie dies in § 42 für die in Verlust geratenen Güter bestimmt 
ist, mit der dort bezeichneten Wirkung den Vorbehalt machen, daß das Gepäck, 
wenn es wieder gefunden wird, gegen Rückzahlung der ihm gewährten Ersatz* 
summe, abzüglich des Ersatzes für den durch die Verspätung erlittenen Schaden 
nach § 18, ihm kostenfrei nach jeder von ihm namhaft gemachten inländischen 
Post- oder europäischen Eisenbahnstation geliefert werde. 

Ersatz für verspätete Lieferung. 

§ 18. 

Wenn das Gepäck erst nach der im § 15 festgesetzten Zeit ausgeliefert 
werden kann, gebührt dem Reisenden Ersatz für den duroh die Verspätung 
nachweislich erlittenen Schaden, und die Eisenbahn ist verpflichtet, das Gepäck 
kostenfrei nach einer von dem Reisenden aufgegebenen inländischen Post- oder 
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Eisenbahnstation zu liefern. Der Ersatz für verspätet geliefertes Gepäck über¬ 
steigt nicht 25 Öre für jedes Kilogramm des Gepäokgewichtes, und zwar für 
jeden Tag, der von dem Zeitpunkt an verstreicht, an dem die Auslieferung 
verlangt wurde, bis zu dem Tage, an dem das Gepäck an der bezeiohneten Station 
zur Auslieferung kam, doch höchstens für 8 Tage. 

Der Reisende kann sich eine höhere Ersatzsumme dadurch sichern, daß 
er das Interesse an der Lieferung des Gepäcks angibt. Dabei finden die für die 
Güterbeförderung gegebenen Vorschriften entsprechende Anwendung. 

IV. Güterbeförderung. 

Verschiedene Beförderungsarten. 

§ 19. 

Auf Verlangen können Güter mit beschleunigter oder mit gewöhnlicher 
Geschwindigkeit befördert werden. Im ersteren Falle werden sie als E i 1 g u t, 
im letzteren als Frachtgut bezeichnet. 

Die Eisenbahn bestimmt, mit welchen Zügen Eil- und Frachtgüter be¬ 
fördert werden sollen. Sie ist nicht verpflichtet, das Gut mit bestimmten Zügen 
oder auf bestimmten Wegen zu befördern, sondern hat nur dafür Sorge zu tragen, 
daß es innerhalb der Lieferfrist (§31) auf der Bestimmungsstation abgeliefert 
wird. Wenn verlangt wird, daß die Güter mit einem bestimmten Zuge befördert 
werden, und zwar so schnell, wie dies nach dem Fahrplan angängig ist, so werden 
sie als Expreßgüter bezeichnet. 

Sowohl £il- als Frachtgüter können entweder als Wagenladungs¬ 
gut in ganzen Wagenladungen versandt werden oder als Stückgut, wo¬ 
runter man Güter versteht, die nicht in Wagenladungen aufgegeben werden. 
Eilgut kann jedoch nur als Stückgut befördert werden, insoweit Gewicht, Form, 
Umfang und sonstige Beschaffenheit der einzelnen Stücke nach dem Dafür¬ 
halten der Eisenbahn das schnelle Aufladen und Entladen in und aus den Eisen¬ 
bahnwagen, sowie die Beförderung mit dem Reisegepäck zulassen. Dieselbe 
Bestimmung gilt für Expreßgüter, die übrigens nur als Stückgüter befördert 
werden können. Einzelne Stücke Eilstückgut, deren Gewicht 25 kg nicht 
überschreitet, können schließlich als Freimarkenpakete befördert 
werden. (§ 62.) 

Stoffe, die leicht explodieren, feuergefährlich, giftig, übelriechend sind 
oder schmutzen, können — insoweit sie überhaupt zur Beförderung angenommen 
werden (vergl. § 20) — weder als Expreßgut, noch als Freimarkenpakete ver¬ 
sandt und durch die Eisenbahn von der Beförderung als Eilgut ausgeschlossen 
werden. 

Gegenstände, die von der Beförderung ausgeschlossen 
sind oder nur bedingungsweise angenommen werden. 

§ 20 . 

Von der Beförderung sind ausgeschlossen: 

a) alle Güter, die wegen ihres Gewichtes oder Umfanges, wegen ihrer 
Form oder sonstigen Beschaffenheit nach der ganzen Einrichtung und 
Art der Benutzung der Eisenbahnen nicht zur Beförderung mit diesen 
geeignet sind; 
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b) Gegenstände, zu deren Beförderung ausschließlich die Post berechtigt ist: 

c) Gegenstände, deren Beförderung naoh den bestehenden Gesetzen und 
Verordnungen untersagt ist. 

In den reglementarischen Bestimmungen werden die übrigen Gegenstände 
angegeben werden, die wegen ihrer Kostbarkeit, ihrer besonderen Beschaffenheit 
oder der Gefahr, die sie für die Regelmäßigkeit und Sicherheit des Betriebes 
darbieten, von der Beförderung ausgeschlossen sind oder nur unter gewissen 
näher festgesetzten Bedingungen zur Beförderung angenommen werden. 

Wer unter falscher oder ungenauer Inhaltsangabe Gegenstände zur Be¬ 
förderung aufliefert, die nach den vorstehenden Bestimmungen von dieser 
ausgeschlossen sind, oder wer es unterläßt, die in den reglementarischen Be¬ 
stimmungen für die Beförderung dieser Gegenstände vorgesohriebenen Sicher¬ 
heitsmaßnahmen zu beobachten, verfällt — abgesehen von der Strafe und der 
Ersatzpflicht, die sein Verhalten naoh anderen gesetzlichen Bestimmungen nach 
sich zieht — einer an die Eisenbahn zu erlegenden Strafe von 10 Kronen für 
jedes angefangene Kilogramm vom Bruttogewicht des, Gegenstandes. Schon 
durch Auflieferung derartiger Güter wird die Strafe verwirkt. 

Frachtbriefe. 

§ 21 . 

Alle Gütersendungen, für die durch die reglementarischen Bestimmungen 
nicht Ausnahmen getroffen werden, müssen von vorschriftsmäßigen, gedruckten 
und mit dem Stempel der Eisenbahn versehenen Frachtbriefen begleitet sein. 
Der Absender muß den Frachtbrief mit Ausnahme der Teile ausfüllen, die für 
die Abfertigungsberaerkungen der Eisenbahn Vorbehalten sind. Der Fracht¬ 
brief muß folgende Angaben enthalten: 

1 . Namen und Wohnort des Empfängers, bei größeren 
Städten mit Angabe der Straße und der Hausnummer. Frachtbriefe 
dürfen nicht „an Ordre“ oder an die Abfertigungsstelle der Bestim- 
mungsstation ausgestellt werden; 

2. die Eisenbahnstation (oder den Haltepunkt), 
wohin die Güter bestimmt sind; 

3. die Angabe des Inhalts der Güter, bei Stückgütern zugleich die Anzahl, 
Bezeichnung, Art der Verpackung, sowie die Nummern der einzelnen 
Stücke. 

Die Bezeichnung muß genau mit den auf den Gütern angebrachten 
Zeichen übereinstimmen. Der Inhalt muß genau und bei Stückgütern 
für jedes einzelne Stück besonders angegeben sein. Frachtbriefe mit 
allgemeiner Angabe des Inhalts können zurückgewiesen werden; 

4. das Bruttogewicht der Güter. Bei Versendung von Stück¬ 
gütern ist der Absender jedoch berechtigt, in dem Frachtbriefe die 
Spalte für die Gewichtsangabe unausgefüllt zu lassen; alsdann vermerkt 
die Eisenbahn selbst das Gewicht, ohne hierfür eine Vergütung zu be¬ 
anspruchen. In diesem Falle ist nur dieses Gewicht für die Eisenbahn 
bindend. Das Gewicht muß in Kilogramm angegeben werden; 

5. Tag und Ort der Ausfertigung des Frachtbriefes; 

6. Unterschrift und Adresse des Absenders, deutlich 
geschrieben, gedruckt oder gestempelt; 
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7. Angabe des Betrages, auf den der Absender etwa sein Interesse an 
der Lieferung des Gutes feststellen würde (§§ 44 und 46); 

S. ein genaues Verzeichnis der Papiere, die den Gütern auf Grund von 
Bestimmungen der Zoll-, Steubr- oder Polizeibe¬ 
hörden beigegeben werden; 

0. einen Vermerk über etwa vorausbezahlte oder hinter¬ 
legte Fracht (§ 27); 

10 . Aufschluß über die N achnahme, die etwa von dem Adressaten zu 
erheben ist (§ 28). 

Es ist untersagt, andere Erklärungen in den Frachtbrief aufzunehmen, als 
nach diesem Gesetz zulässig sind. Ebenso ist untersagt die Ausstellung anderer 
Begleitpapiere an Stelle des Frachtbriefes, sowie die Beifügung anderer Schrift¬ 
stücke, die nicht in dem Gesetze für zulässig erklärt sind. 

Der Frachtbrief darf nur auf einen Absender und einen Empfänger 
lauten. Berichtigte Frachtbriefe werden nur angenommen, wenn der Absender 
oder sein Bote die Berichtigung unterschreibt. Frachtbriefe mit Vorschriften, 
die von den Bestimmungen dieses Gesetzes abweichen, oder mit Bemerkungen, 
die gegen andere bestehende Gesetze verstoßen, werden zurückgewiesen. 

Auf Verlangen des Absenders soll die Eisenbahn den Frachtbrief gegen 
Zahlung der tarifmäßigen Gebühr für ihn ausfüllen. Derartige Frachtbriefe 
sollen indessen von dem Absender selbst oder in dessen Namen von seinem Boten 
unterzeichnet werden. 

§ 22 . 

Der Absender ist für die Richtigkeit der im Frachtbriefe enthaltenen An¬ 
gaben verantwortlich. Er haftet daher für alle Folgen, die durch unrichtige, 
ungenaue und undeutliche Angaben entstehen. Bei unvollständiger, undeutlicher 
oder irreleitender Adresse ist die Eisenbahn für richtige Ablieferung nicht ver¬ 
antwortlich. 

§ 23. 

Bei Stückgutsendungen soll die Eisenbahn sich vor Abschluß des Fracht¬ 
vertrages (§ 29) dessen versichern, daß die Angaben der Stückzahl und des Ge¬ 
wichtes in dem Frachtbriefe richtig sind. Sie ist daher später verantwortlich 
für diese Angaben, es sei denn, daß sie im Stande wäre, den Gegenbeweis zu 
liefern. Bei Sendungen in ganzen Wagenladungen verpflichten dagegen die 
erwähnten Angaben die Eisenbahn nicht, es sei denn, daß auf Wunsch des Ab¬ 
senders eine Feststellung stattgefunden hat. Gegen Zahlung der tarifmäßigen 
Gebühr kann eine solche Feststellung von dem Absender beansprucht werden, 
wenn sie ohne wesentliche Verzögerung erfolgen und das Gewicht mit Hilfe 
der auf dem Bahnhofe vorhandenen Wägeeinrichtungen ermittelt werden kann. 

Die Eisenbahn ist berechtigt, in Gegenwart des Absenders oder Emp¬ 
fängers oder der von diesen bevollmächtigten Personen oder, erforderlichen 
Falles, in Gegenwart von zwei Zeugen zu untersuchen, ob die Inhaltsangabe 
des Frachtbriefes richtig ist Anderseits ist auch der Absender berechtigt, von 
der Eisenbahn eine Anerkennung darüber zu verlangen, daß die Inhaltsangabe 
des Frachtbriefes richtig ist, wogegen er die durch die Untersuchung etwa ent¬ 
standenen Kosten zu tragen hat. 
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Zeigt es sich bei Prüfung der Angaben eines Frachtbriefes, die die Eisen¬ 
bahn selbst ohne Aufforderung des Absenders vornehmen laßt, daß Inhalt 
oder Gewicht zum Nachteil der Eisenbahn unrichtig angegeben sind, so ist die 
letztere, selbst wenn die Zurücklieferung der Güter verlangt wird, berechtigt, 
vom Absender oder Empfänger den dreifachen Betrag der Fracht einzufordern, 
die die Eisenbahn eingebüßt haben würde, wenn die Unrichtigkeit der Angabe 
nicht aufgedeckt worden wäre. Für Sendungen in Wagenladungen wird außer¬ 
dem, wenn das Gewicht unrichtig angegeben wurde, das tarifmäßige Wägegeld 
eingezogen. Wenn für Güter in Wagenladungen der Unterschied 5 v. H. des 
angegebenen Gewichtes nicht übersteigt und die Tragfähigkeit des betreffenden 
Wagens nicht um mehr als 5 v. H. überschritten ist, so wird nur Wagegeld und 
einfache Fracht berechnet. Wo ein Übergewicht von höchstens 5 v. H. des an¬ 
gegebenen Gewichtes dem Dafürhalten nach eine Folge des Einflusses von Natur¬ 
verhältnissen in der Zeit zwischen dem Wägen der Ladung auf der Absende - 
und auf der Bestimmungsstation ist, wird kein Frachtzuschlag berechnet. 

Verpackung und Bezeichnung des Gutes. 

§ 24. 

Soweit die Natur des Gutes zum Schutze gegen Verlust oder Beschädigung 
während der Beförderung eine Verpackung nötig macht, obliegt ihre gehörige 
Besorgung dem Absender. 

Ist der Absender dieser Verpflichtung nicht nachgekommen, so ist die 
Eisenbahn, falls sie nicht die Annahme des Gutes verweigert, berechtigt zu ver¬ 
langen, daß der Absender auf dem Frachtbriefe das Fehlen oder die Mängel der 
Verpackung unter ihrer besonderen Bezeichnung anerkennt und der Versand¬ 
station eine besondere Erklärung hierüber auf einem durch die reglementarischen 
Bestimmungen vorgeschriebenen Vordruck ausstellt. Solche Vordrucke sind 
auf den Stationen zu haben. 

Der Absender haftet für die Folgen der so festgestellten Mängel, sowie auch 
für solche Mängel der Verpackung, die äußerlich nicht erkennbar sind. Er 
haftet ferner für allen Schaden, der aus diesen Mängeln in der Verpackung 
entsteht, und muß eintretenden Falles die Eisenbahn schadlos halten. Wenn 
keine Erklärung abgegeben ist, haftet der Absender für äußerlich erkennbare 
Mängel der Verpackung nur, wenn ihm ein arglistiges Verfahren zur Last fällt. 

Stückgüter müssen in deutlicher und dauerhafter Weise bezeichnet werden 
und, soweit die Beschaffenheit des Gutes dies zuläßt, mit einer deutlichen und 
haltbaren Angabe des Namens der Bestimmungsstation versehen sein. Für 
Irrtümer, die durch mangelhafte Bezeichnung oder durch Verwechslung mit 
älteren an den Gütern angebrachten Bezeichnungen entstehen, ist die Eisenbahn 
nicht verantwortlich. Die Eisenbahn hat auf Verlangen des Absenders das Zeich¬ 
nen der einzelnen Stücke gegen Zahlung der tarifmäßigen Gebühr zu besorgen. 

Die Eisenbahn ist berechtigt zu fordern, daß Stückgüter, die aus kleinen 
Stücken bestehen, je nach ihrer Beschaffenheit in Kisten, Körben oder Säcken 
versandt werden. 

Zollgüter usw. 

§ 25. 

Zollgüter, deren Verschluß beschädigt oder mangelhaft ist, werden nicht 
zur Beförderung angenommen. 
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Der Absender ist verpflichtet, dem Frachtbriefe die Begleitpapiere bei¬ 
zugeben, die zur Erfüllung der Zoll-, Steuer- und Polizeivorschriften vor der 
Ablieferung an den Empfänger erforderlich sind. Der Absender haftet der Eisen¬ 
bahn für jeden Schaden, der daraus entsteht, daß diese Papiere fehlen, oder daß 
sie nicht vollständig öder ungenau sind, es sei denn, daß die Schuld hieran 
der Eisenbahn zur Last fällt. 

Die Eisenbahn ist nioht verpflichtet zu untersuchen, ob die Papiere genau 
oder vollständig sind. 

So lange das Zollgut unterwegs ist, sorgt die Eisenbahn für die Beobachtung 
der Zoll-, Steuer- und Polizeivorschriften. Sie kann diese Aufgabe unter ihrer 
eigenen Verantwortung einem Spediteur übertragen oder selbst das Erforderliche 
wahrnehmen. In beiden Fällen hat die Eisenbahn die Verpflichtungen eines 
Spediteurs. 

Der Verfügungsberechtigte kann der Zollbehandlung entweder persönlich 
oder durch einen im Frachtbrief genannten Bevollmächtigten beiwohnen, um 
die nötigen Aufklärungen über die Tarifierung des Gutes zu geben und seine 
Bemerkungen beizufügen. Diese Befugnis begründet nicht das Recht, das Gut 
in Besitz zu nehmen oder die Zollbehandlung selbst vorzunehmen. ' 

Nach der Ankunft des Gutes auf der Bestimmungsstation steht dem 
Empfänger das Recht zu, die zoll- und steueramtliohe Behandlung zu besorgen, 
falls nicht im Frachtbrief etwas anderes festgesetzt ist. 


Auflieferung und Verladung der Güter. 

§ 26. 

Die Vorschriften für die Auflieferung und Verladung der Güter, die Be¬ 
stellung und Beladung der Wagen, sowie für die Berechnung von Lagergeld 
oder Wagenstandgeld für Verzögerungen bei der Auflieferung und Verladung 
werden durch reglementarische Bestimmungen festgestellt. 

Die Frist für das Aufladen von Gütern in Wagenladungen wird entsprechend 
der Frist für das Abladen festgesetzt (s. § 34). 

Zahlung der Fracht. 

§ 27. 

Die Frachtkosten können bei der Aufgabe des Gutes zur Beförderung 
vorausbezahlt oder zur Bezahlung auf den Empfänger überwiesen werden. 
Teilweise Vorausbezahlung der Fracht ist zulässig. 

Die Versandstation kann verlangen, daß die Fracht vorausbezahlt wird, 
wenn das Gut nach ihrem Ermessen schnellem Verderben unterliegt oder von 
so geringem Werte ist, daß es nicht unzweifelhaft die Fracht deckt. Die Fracht 
für gebrauchte Emballagen ist stets im voraus zu bezahlen, wenn nicht von dem 
Empfänger des Gutes ausreichende Sicherheit für die Fracht gestellt ist. 

Wenn die Vorausbezahlung der Fracht gewünscht wird und der volle 
Betrag der Unkosten sich beim Versand nicht mit Genauigkeit feststellen läßt, 
so kann die Eisenbahn verlangen, daß eine Summe hinterlegt wird, die un¬ 
gefähr dem Betrage entspricht. 
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Nachnahme. 

§ 28. 

Der Absender kann das Gut bis zur Höhe des Wertes mit Nachnahme 
belasten, jedoch ist die Eisenbahn nicht verpflichtet, Güter mit Nachnahme 
belasten zu lassen, für die Vorausbezahlung der Fracht gefordert werden kann 
(§ 27). 

Für jede Nachnahme wird die tarifmäßige Gebühr berechnet, einerlei 
ob die Nachnahme bezahlt wird oder nicht. 

Wird das Gut dem Empfänger ausgeliefert, bevor er die Nachnahme be¬ 
richtigt hat, so haftet die Eisenbahn für den Schaden und ist verpflichtet, dem 
Absender diesen sofort zu ersetzen, jedoch nicht über den als Nachnahme an¬ 
gegebenen Betrag hinaus, vorbehaltlich des Rückgriffs gegenüber dem Empfänger. 

Abschluß des Frachtvertrages. 

§ 29. 

Der Frachtvertrag ist abgeschlossen, sobald die Versandstation das Gut 
mit dem dazu gehörigen Frachtbriefe zur Beförderung angenommen hat. Als 
Zeichen der Annahme des Gutes versieht die Versandstation den Frachtbrief 
mit dein Tagesstempel. 

Die Abstempelung hat unmittelbar nach vollständiger Auflieferung aller 
in dem betreffenden Frachtbriefe verzeichneten Güter zu erfolgen. Der Ab¬ 
sender kann verlangen, daß der Frachtbrief in seiner Gegenwart abgesteinpelt 
ward. 

Der abgestempelte Frachtbrief dient als Beweis für den Frachtvertrag. 
Jedoch dienen bei den Gütern, die nach den reglementarischen Bestimmungen 
von dem Absender selbst verladen werden sollen, die Angaben des Frachtbriefs 
über Gewicht und Stückzahl nicht als Beweis gegen die Eisenbahn, es sei denn, 
daß von der letzteren eine Feststellung nach den Bestimmungen des § 23 vor¬ 
genommen und dies auf dem Frachtbriefe vermerkt ist. 

§ 30. 

Die Versandstation ist verpflichtet, auf Verlangen des Absenders den 
Empfang des Gutes unter Angabe des Tages der Annahme zur Beförderung 
auf einem ihr gleichzeitig mit dem Frachtbriefe vorzulegenden, als solches zu 
bezeichnenden Duplikate des Frachtbriefs zu bescheinigen. Der Antrag auf 
Erteilung des Duplikats ist auf dem Frachtbriefe zu vermerken. Die Versand¬ 
station hat auf dem Frachtbriefe zu vermerken, daß ein Duplikat ausgefertigt ist. 

Das Duplikat gilt nicht als Originalfrachtbrief. 

Nach näherer Bestimmung der Eisenbahn können auch andere Formen 
der Empfangsbescheinigung eingeführt werden. Für derartige Bescheinigungen 
kann eine entsprechende Vergütung berechnet werden. 

Lieferfristen. 

§ 31. 

Die Eisenbahn ist verpflichtet, die Güter innerhalb der in den regle inen 
^arischen Bestimmungen näher festgesetzten Fristen zu liefern. 
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Verfügungsrecht über das Gut. 

§ 32. 

Der Absender allein kann verfügen, daß das Gut von der Versandstation 
zurückgegeben, unterwegs angehalten oder auf der Bestimmungsstation oder 
einer Zwischenstation an eine andere Person als die im Frachtbriefe als Adressat 
bezeichnete ausgeliefert werden soll. 

Wenn ein Frachtbriefduplikat ausgestellt ist, so kann der Absender dieses 
Recht jedoch nur aus üben, wenn er das Duplikat vorzeigt. Befolgt die Eisenbahn 
die Verfügung des Absenders, ohne die Vorzeigung des ausgestellten Duplikats 
zu verlangen, so ist sie für den daraus entstehenden Schaden dom Empfänger, 
dem der Absender das Duplikat übergeben hat, haftbar. 

Die Eisenbahn ist nur verpflichtet, derartige Verfügungen des Absenders 
auszuführen, wenn sie ihr durch die Versandstation übermittelt werden. 

Selbst wenn der Absender im Besitze des Frachtbriefduplikats ist, hört 
sein Verfügungsrecht doch auf, wenn nach Ankunft des Gutes auf der Be¬ 
stimmungsstation der Frachtbrief dem Empfänger übergeben oder die von 
letzterem nach § 34 erhobene Klage der Eisenbahn zugestellt worden ist. Von 
diesem Augenblick an geht das Verfügungsrecht auf den Empfänger über, und 
die Eisenbahn hat nur seinen Anweisungen Folge zu geben, widrigenfalls sie 
ihm für das Gut haftbar wird. 

Die Ausführung der im ersten Absätze erwähnten Verfügungen ist die 
Eisenbahn nur dann abzulehnen berechtigt, wenn ihre Befolgung Störungen 
in dem regelmäßigen Betriebe hervorrufen würde. 

Die im ersten Absätze vorgesehenen Verfügungen müssen mittels schrift¬ 
licher und vom Absender Unterzeichneter Erklärung nach einem in den reglemen¬ 
tarischen Bestimmungen vorgeschriebenen Muster eingereicht werden. Die 
Erklärung muß im Falle der Ausstellung eines Frachtbrief duplikats auf diesem 
wiederholt werden, das gleichzeitig der Eisenbahn vorgezeigt und von dieser 
dem Absender zurückgegeben wird. 

Jede in anderer Form gegebene Verfügung des Absenders ist nichtig. 

Die Eisenbahn kann den Ersatz der Kosten verlangen, die durch die Aus¬ 
führung der im ersten Absätze erwähnten Verfügungen erwachsen, es sei denn, 
daß die Verfügung durch ihr eigenes Verschulden hervorgerufen ist. 

Hindernisse der Beförderung. 

§ 33 . 

Wenn eine Stockung im Betriebe eintritt und das Gut auf keinem anderen 
Wege befördert werden kann, so hat die Eisenbahn den Absender um eine neue 
Verfügung anzugehen. Der Absender kann in diesem Falle von dem Vertrage 
zurücktreten, muß dann aber der Eisenbahn, wenn dieser kein Verschulden zur 
Last fällt, die Kosten der Vorbereitungen zur Beförderung, die Abladckosten 
und die Fracht für die bereits zurückgelegte Beförderungsstrecke vergüten. 

Wenn die Beförderung im Falle einer Betriebsstockung auf einem anderen 
Wege fortgesetzt werden kann, so ist dem Ermessen der Eisenbahn über das 
vermutliche Interesse des Absenders überlassen, die Beförderung auf diesem 
anderen Wege fortzusetzen, oder das Gut anzuhalten und den Absender um 
andere Verfügung anzugehen. 
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Wenn der Absender nicht im Besitze des etwa ausgestellten Frachtbrief- 
duplikats ist, so darf auf Grund der in diesem Paragraphen vorgesehenen Ver¬ 
fügungen weder die Person des Empfängers noch der Bestimmungsort ab- 
geändert werden. 


Ankunft des Gutes auf der Bestimmungsstation. 

Auslieferung von Frachtbriefen und Gütern. 

§ 34. 

Die Eisenbahn ist verpflichtet, am Bestimmungsorte dem bezeichnten 
Empfänger den Frachtbrief und das Gut gegen Empfangsbescheinigung und 
Zahlung des im Frachtbriefe angegebenen Betrages auszuhändigen. Das Gut 
haftet für die Fracht und alle übrigen darauf ruhenden Unkosten, wie auch 
für Zollauslagen, Strafgelder u. dergl. 

Nach Ankunft des Gutes auf der Bestimmungsstation und Erfüllung 
der nach dem Frachtverträge ihm obliegenden Verpflichtungen ist der Empfänger 
berechtigt, im eigenen Namen die hieraus folgenden Rechte gegenüber der 
Eisenbahn geltend zu machen, gleichgültig ob er dabei im eigenen oder im 
fremden Interesse handelt. Insbesondere ist er berechtigt, von der Eisenbahn 
die Auslieferung des Frachtbriefs und des Gutes zu verlangen. Dieses Recht 
fällt fort, wenn der Absender der Eisenbahn eine nach § 32 zulässige entgegen¬ 
stehende Anweisung erteilt. 

Die Frist für Verladen und Abladen von Wagenladungsgütern soll in der 
Regel auf 24 Stunden bemessen werden, von der Zeit an, da eine Mitteilung 
darüber, daß die Wagen auf der Station zur Verfügung stehen, dem Empfänger 
zu Händen gekommen sein kann; dabei sollen aber mindestens 6 Tagesstunden 
der allgemeinen Arbeitszeit (von 6 Uhr morgens bis 6 Uhr abends) für kleine 
Wagenladungen und mindestens 9 solche Stunden für große Wagenladungen 
gerechnet werden, für mehrere gleichzeitig von verschiedenen Stationen ein- 
treffende Wagenladungen oder für Wagenladungen von 20 000 kg Gewicht 
soll eine etwas verlängerte Frist gewährt werden. Für weitere Entfernungen 
als 8 km von der Station werden für den Empfänger die vorerwähnten kürzesten 
Fristen um 3 Stunden verlängert. 

Feiertage und die Zeiten der Verkehrsstockung infolge von Naturereig¬ 
nissen, wie Schnoefall, werden bei der angegebenen Frist nicht mitgerechnet. 

Mitteilungen der Station über Ankunft der Wagen (Wagenladungen) zum 
Be- oder Entladen erfolgen unentgeltlich mittels Postkarten, insoweit sie nicht 
durch einen Boten von der betreffenden Station aus bestellt werden. A\if Ver¬ 
langen können diese Mitteilungen gegen Bezahlung durch Boten, Telephon oder 
Telegraph übermittelt werden. 

Die vom Absender aufgegebene Bestimmungsstation gilt als Ablieferungsort. 

Die Annahme des Gutes und des Frachtbriefes verpflichtet den Emp¬ 
fänger, der Eisenbahn die auf dem Frachtbriefe verzeichneten Beträge zu. zahlen. 

Die näheren Vorschriften über die Auslieferung des Frachtbriefes und dr~ 
Gutes — wie Vorschriften über die Benachrichtigung dos Empfängers, die Ab¬ 
holung oder Zustellung des Gutes, die Folgen der Überschreitung der Abholung* 
frist, sowie über das bei Ablieferungshindernissen zu beobachtende VerfÄliren — 
werden durch reglementarische Bestimmungen festgesetzt. 
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Haftung der Eisenbahn. 

§ 35. 

Die Eisenbahn muß in allen Fällen, in denen Güter verloren gegangen, 
gemindert oder beschädigt worden sind, sofort eine genaue Untersuchung an¬ 
stellen, ihr Ergebnis schriftlich feststellen und auf Verlangen den Beteiligten 
mitteilen. 

Die Eisenbahn muß dies insbesondere tun, wenn sie selbst entdeckt oder 
vermutet, daß Güter gemindert oder beschädigt sind, oder wenn der Verfügungs¬ 
berechtigte die Behauptung aufstellt, daß dieses der Fall ist, damit die Beschaffen¬ 
heit des Gutes und die Höhe des Schadens sowie, wenn möglich, zugleich die 
Ursache und der Zeitpunkt des Eintretens der Verminderung oder des Schadens 
festgestellt wird. Dasselbe gilt, wenn das Gut vollständig verloren gegangen ist. 

Soweit erforderlich, werden hierbei unparteiische oder besonders sach¬ 
verständige Männer sowie, wenn möglich, zugleich der Verfügungsberechtigte 
zugezogen. 

Außerdem steht es jedem Beteiligten frei, das Gut zur Feststellung seines 
Zustandes gerichtlich besichtigen zu lassen. 

§ 36. 

Zur Geltendmachung der aus dem Frachtverträge herrührenden Rechte 
gegenüber der Eisenbahn ist nur der befugt, dem das Verfügungsrecht über 
das Gut zusteht. 

Vermag der Absender das etwa ausgestellte Frachtbriefduplikat nicht 
vorzulegen, so kann er nur mit Zustimmung des Empfängers einen Prozeß 
anstrengen. 

Wird der Eisenbahn gegenüber ein Anspruch auf Ersatz geltend gemacht, 
so muß die Eingabe von einem Nachweis über den Wert des Gutes, sowie von 
dem Frachtbriefe begleitet sein, wenn dieser dem Empfänger behändigt ist. 
Die Eisenbahn soll die Entscheidung möglichst beschleunigen und auf den 
Ersatzanspruch, wenn keine Verständigung erfolgt, eine schriftliche Antwort 
erteilen. 

§ 37. 

Mit den Beschränkungen, die in nachstehenden Paragraphen näher be¬ 
zeichnet sind, haftet die Eisenbahn für den Schaden, der durch vollständigen 
oder teilweisen Verlust oder durch Beschädigung des Gutes entsteht, und zwar 
von dem Augenblick der Annahme zur Beförderung an bis zur Ablieferung. 
Von dieser Haftpflicht kann die Eisenbahn sich nur durch den Beweis befreien, 
daß der Schaden entweder durch ein Verschulden oder durch eine solche Ver¬ 
fügung des Verfügungsberechtigten, für die die Eisenbahn nicht verantwortlich 
ist, oder auch durch die natürliche Beschaffenheit des Gutes (besonders inneren 
Verderb, Schwinden oder gewöhnliche Leckage) oder durch höhere Gewalt 
(vis major) herbeigeführt worden ist. 

Der Ablieferung an den Empfänger steht die Ablieferung an die Zollbehörde 
oder die nach diesem Gesetz erfolgte Ablieferung an einen Spediteur oder an ein 
öffentliches Lagerhaus gleich. 

Ist auf dem Frachtbriefe als Ort der Ablieferung ein nicht an der Eisen¬ 
bahn liegender Ort bezeichnet, so besteht die auf den Frachtvertrag gegründete 
Haftpflicht der Eisenbahn nur bis zur letzten Eisenbahnstation. 
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§ 38. 

Die Eisenbahn haftet nicht: 

1 . bei Gütern, die nach den Vorschriften oder nach Vereinbarung mit dem 
Absender in offenen Wagen befördert werden, 

für den Schaden, der aus der mit dieser Beförderungsart verbundenen 
Gefahr entsteht, 

2 . bei Gütern, die nach Erklärung des Absenders im Frachtbriefe (§ 24) 
unverpackt oder mit mangelhafter Verpackung aufgegeben sind, obgleich 
ihre Natur eine Verpackung zum Schutze gegen vollständigen oder teil- 
weisen Verlust oder Beschädigung während der Beförderung erfordert, 

für den Schaden, der aus der mit dem Mangel oder mit der mangel¬ 
haften Beschaffenheit der Verpackung verbundenen Gefahr entsteht; 

3. bei Gütern, deren Auf- und Abladen nach den Vorschriften oder nach 
besonderer Vereinbarung mit dem Absender von diesem oder dem 
Empfänger besorgt wird, 

für den Schaden, der aus der mit dem Auf- und Abladen oder mit 
einer mangelhaften Verladung verbundenen Gefahr entsteht; 

4. bei Gütern, die vermöge ihrer eigentümlichen natürlichen Beschaffenheit 
der besonderen Gefahr ausgesetzt sind, Verlust, Minderung oder Be¬ 
schädigung, namentlich Bruch, Rost, inneren Verderb, außergewöhnliche 
Leckage, Austrocknung oder Verstreuung zu erleiden, 

für den Schaden, der aus diesen Ursachen entsteht; 

5. bei Gütern, die nach den Vorschriften oder nach besonderer Verein¬ 
barung mit dem Absender unter Begleitung befördert werden sollen. 

für den Schaden, der aus der Gefahr entsteht, deren Abwendung 
durch die Begleitung bezweckt wird. 

Konnte ein Schaden den Umständen nach aus einer der erwähnten Ur¬ 
sachen entstehen, so muß die Eisenbahn doch die Wahrscheinlichkeit nach- 
weisen, daß er daraus entstanden ist. 


§ 39. 

Die Eisenbahn haftet nicht für den Verlust an Gewicht bei Gütern, die 
ihrer natürlichen Beschaffenheit nach in der Regel während der Beförderung 
an Gewicht verlieren, es sei denn, daß der Verlust die nachbezeichneten Normal¬ 
sätze übersteigt. 

Der Norrnalsatz beträgt 2 v. H. bei flüssigen und feuchten, sowie bei nach¬ 
stehenden Arten von trockenen Gütern: 

geraspelten und gemahlenen Farbe¬ 
hölzern, 


Rinden, 

Wurzeln, 

Süßholz, 

geschnittenem Tabak. 
Fettwaren, 

Seifen und erhärteten ölen, 
frischen Früchten, 
frischen Tabakblättern, 
Schafwolle, 


Häuten, 

Feilen, 

Leder, 

getrocknetem und gebackenem Obst, 
Sehnen, 

Hörnern und Klauen, 

Knochen (ganz und gemahlen), 
getrockneten Fischen, 

Hopfen und 
frischem Kitt. 
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Bei allen anderen trockenen Gütern der erwähnten Art beträgt der Normal¬ 
satz 1 %. 

Falls mehrere Stücke mit einem und demselben Frachtbrief befördert sind, 
wird der Prozentsatz für jedes Stüok besonders berechnet, wenn das Gewicht 
der einzelnen Stücke im Frachtbriefe verzeichnet ist oder in anderer Weise dar¬ 
getan werden kann. 

Diese Beschränkung der Haftpflicht tritt nicht ein, wenn nachgewiesen 
werden kann, daß der Verlust den Umständen nach nicht eine Folge der natür¬ 
lichen Beschaffenheit des Gutes ist, oder daß der angenommene Prozentsatz 
dieser Beschaffenheit oder den besonderen Umständen des Falles nicht entspricht. 

Wenn das Gut vollständig verloren gegangen ist, kann ein Abzug für Verlust 
an Gewicht nicht gemacht werden. 


§ 40. 

Wenn das Gut nicht spätestens 30 Tage nach Ablauf der Lieferfrist abge¬ 
liefert ist, so kann es der Berechtigte ohne weiteren Nachweis als verloren be¬ 
trachten. 

§ 41. 

Wenn die Eisenbahn nach den vorhergehenden Bestimmungen Ersatz 
für gänzlichen oder teilweisen Verlust des Gutes zu leisten hat, so ist der gemeine 
Handelswert, in dessen Ermangelung der gemeine Wert zu ersetzen, den Gut 
derselben Art und Beschaffenheit am Versandorte zu der Zeit hatte, als das Gut 
zur Beförderung angenommen wurde. Hierzu kommt noch der Ersatz der etwa 
bereits entstandenen Zoll- und anderen Unkosten, sowie der etwa bereits ge¬ 
zahlten Fracht. 

§ 42. 

Der Entschädigungsberechtigte kann, wenn er die Entschädigung für das 
in Verlust geratene Gut in Empfang nimmt, in der Quittung den Vorbehalt 
machen, daß er sofort von der Eisenbahnverwaltung benachrichtigt werde, 
wenn das Gut im Gebiete des Reiches oder außerhalb des Reiches binnen 4 Mo¬ 
naten nach Ablauf der Lieferfrist wieder aufgefunden wird. 

Der Entschädigungsberechtigte kann in diesem Falle innerhalb 30 Tage 
nach der Benachrichtigung verlangen, daß das Gut ihm kostenfrei nach seiner 
eigenen Wahl entweder auf der Versandstation oder an dem im Frachtbriefe 
angegebenen Bestimmungsorte gegen Rückerstattung der ihm bezahlten Ent¬ 
schädigung ausgeliefert werde. 

Wenn der im ersten Absätze erwähnte Vorbehalt nicht gemacht worden 
ist oder wenn der Entschädigungsberechtigte in der im zweiten Absatz bezeich- 
neten Frist das dortvorgesehene Verlangen nicht gestellt hat oder endlich, wenn 
das Gut erst nach 4 Monaten nach Ablauf der Lieferfrist außerhalb des Reiches 
aufgefunden wird, kann die Eisenbahn über das wieder aufgefundene Gut frei 
verfügen. 

§ 43. 

Im Falle der Beschädigung hat die Eisenbahn vollen Ersatz für die Wert¬ 
minderung zu gewähren, die das Gut erlitten hat. 
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$ 44. 

Ist in dem Frachtbriefe das Interesse an der Lieferung des Gutes ange¬ 
geben, so kann außer der Entschädigung, die im § 41 für gänzlichen oder teil¬ 
weisen Verlust und im § 43 für Beschädigung festgesetzt ist, noch ein weiterer 
Schadensersatz gezahlt werden; dieser Schadensersatz kann jedoch nicht den 
angegebenen Betrag überschreiten, auch muß der Berechtigte das Vorhanden¬ 
sein und die Höhe des weiteren Schadens nach weisen. 

Der Betrag, der das Interesse an der Lieferung darstellt, soll mit Buch¬ 
staben an der hierfür bestimmten Stelle des Frachtbriefes eingetragen werden. 
Für die Angabe des Interesses an der Lieferung wird eine im Tarif vorgesehene 
Gebühr erhoben. 


§ 45. 

Die Eisenbahn haftet für den Schaden, der durch Überschreitung der 
Lieferfrist entsteht, sofern sie nicht beweisen kann, daß die Überschreitung 
Umständen zuzuschreiben ist, die sie weder herbeigeführt hat, noch abzu¬ 
wenden vermochte. 


§ 46. 

Wenn die Lieferfrist überschritten wird, so kann die Rückzahlung der halben 
Fracht verlangt werden, auch wenn kein Schaden nachgewiesen werden kann. 
Wenn ein Schaden nachgewiesen wird, kann Ersatz dafür verlangt werden, 
jedoch höchstens bis zum Betrage der gesamten Fracht. 

Ist in dem Frachtbriefe das Interesse an der Lieferung des Gutes ange¬ 
geben, so kann die Rückzahlung der gesamten Fracht verlangt werden, wenn die 
Lieferfrist überschritten wird, auch wenn kein Schaden nachgewiesen wird. 
Wird ein Schaden nachgewiesen, so kann Ersatz dafür beansprucht werden. 
In beiden Fällen kann die Vergütung jedoch nicht den angegebenen Betrag 
überschreiten. 


§ 47 . 

Ersatz für den vollen Schaden kann in allen Fällen beansprucht werden, 
in denen der Schaden vorsätzlich oder infolge grober Fahrlässigkeit der Eisen¬ 
bahn entstanden ist. 


§ 48. 

Wenn Gegenstände, die von der Beförderung ausgeschlossen sind oder nur 
bedingungsweise zur Beförderung zugelassen werden, unter unrichtiger oder 
ungenauer Inhaltsangabe aufgegeben werden, oder wenn der Absender es ver¬ 
säumt, die vorgeschriebenen Bedingungen zu erfüllen, so ist jede Haftpflicht 
der Eisenbahn auf Grund des Frachtvertrages ausgeschlossen. 

§ 49. 

Ist die Fracht nebst den sonst auf dem Gute haftenden Forderungen 
bezahlt und das Gut abgenommen, so sind alle Ansprüche aus dem Fracht¬ 
verträge gegen die Eisenbahn erloschen. Hiervon sind jedoch ausgenommen: 

1. Entschädigungsansprüche, bei denen der Berechtigte naohweisen kann, 
daß der Schaden durch Vorsatz oder grobe Fahrlässigkeit der Eisenbahn 
entstanden ist; 
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2 . Entschädigungsansprüche wegen verspäteter Lieferung» die spätestens 
am 7. Tage — den Tag der Annahme des Gutes nicht mitgerechnet — 
geltend gemacht werden; 

3. Entschädigungsansprüche wegen solcher Mängel, die nach § 35 vor der 
Abnahme des Gutes festgestellt worden sind oder nach § 35 hätten 
festgestellt werden sollen, deren Feststellung aber durch Verschulden 
der Eisenbahn unterblieben ist; 

4. Entschädigungsansprüche wegen äußerlich nicht erkennbarer Mängel, 
die erst nach Annahme des Gutes festgestellt worden sind, jedoch nur 
unter der Voraussetzung; 

a) daß unmittelbar nach der Entdeckung des Schadens und spätestens 
7 Tage nach der Annahme des Gutes vom Berechtigten die erforder¬ 
lichen Schritte getan werden, um den Schaden nach den im $ 35 
dieses Gesetzes enthaltenen Vorschriften festzustellen, und 

b) daß der Berechtigte beweisen kann, daß der Schaden in der Zeit 
zwischen der Annahme des Gutes zur Beförderung und dessen Aus¬ 
lieferung entstanden ist. 

War die Feststellung des Zustandes auf der Empfangsstation möglich und 
hat die Eisenbahn sich bereit erklärt, sie vorzunehmen, so findet die Bestimmung 
unter Nr. 4 keine Anwendung. 

Selbst wenn der Empfänger den Frachtbrief angenommen und die Fracht 
bezahlt hat, steht es ihm doch frei, die Abnahme des Gutes so lange abzulehnen, 
bis seinem Anträge auf Feststellung der von ihm behaupteten Mängel statt¬ 
gegeben ist. 

Wenn von mehreren auf dem Frachtbriefe verzeichneten Gegenständen 
einzelne bei der Ablieferung fehlen, so kann der Empfänger in der Empfangs¬ 
bescheinigung die fehlenden Stücke unter ihrer ausdrücklichen Bezeichnung 
ausschließen. 

Alle in diesem Paragraphen erwähnten Entschädigungsansprüche müssen 
schriftlich erhoben werden. 

§ 50. 

Entschädigungsansprüche wegen gänzlichen oder teilweisen Verlustes, 
wegen Beschädigung oder verspäteter Lieferung des Gutes verjähren nach Ab¬ 
lauf eines Jahres, wenn sie nicht von der Eisenbahn anerkannt sind, es sei denn, 
daß vorher die erforderlichen Schritte getan sind, um die Ansprüche im Wege 
gehörig durchgeführter Klage geltend zu machen. Die im § 49 Nr. 1 erwähnten 
Ansprüche verjähren jedoch erst nach Ablauf von 3 Jahren. 

Bei Beschädigung oder teilweisem Verlust des Gutes beginnt die Ver¬ 
jährungsfrist mit dem Ablaufe des Ablieferungstages. Bei vollständigem Verlust 
des Gutes, oder falls es sich um eine Überschreitung der Lieferfrist handelt, 
beginnt die Verjährungsfrist mit dem Tage, an dem die Lieferfrist abgelaufen ist. 

§ 51. 

Forderungen, die nach §§ 49 und 50 verjährt sind, können auch nicht in 
Form von Gegenklagen oder Einreden geltend gemacht werden. 
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V. Beförderung von lebenden Tieren usw. 

Verschiedene Beförderungsarten. 

§ 52. 

Lebende Tiere können entweder in ganzen Wagenladungen oder als Stück - 
Sendungen versandt werden. In beiden Fällen muß die Sendung von einem 
vorschriftsmäßigen Frachtbriefe begleitet sein (vergl. § 21). 

Besondere Beschränkungen 
der Verpflichtung zur Beförderung. 

§ 53. 

Tiere, die an ansteckenden Krankheiten leiden, dürfen nicht zur Beförde¬ 
rung angenommen werden. Die Beförderung anderer kranker Tiere kann die 
Eisenbahn ablehnen oder davon abhängig machen, daß sie in ganzen Wagen¬ 
ladungen versandt werden. 

Durch reglementarische Bestimmungen werden die besonderen Bedingungen 
festgestellt, unter denen gewisse Arten von Tieren (Hunde, Kleinvieh und Feder¬ 
vieh, wilde Tiere u. dergl.) zur Beförderung angenommen werden. 

Begleitung der Tiere. 

§ 54. 

Die Eisenbahn kann verlangen, daß lebende Tiere in ganzen Wagen¬ 
ladungen von Wärtern begleitet werden, die unterwegs die Aufsicht über sie 
führen können. In diesem Falle wird den Wärtern freie Beförderung von der 
Versand- bis zur Bestimmungsstation und zurück in dritter Wagenklasse ge¬ 
währt. 

Die Begleiter müssen erwachsene Männer sein. Frauen und Kinder, 
sowie auch Männer, die augenscheinlich außer Stande sind, eine ordentliche 
Aufsicht zu führen, werden nicht als Begleiter von Tieren zugelassen. 

Angemessene Behandlung der Tiere. 

§ 55 . 

Es ist die Pflicht der Eisenbahnbediensteten, darüber zu wachen, daß die 
Tiere beim Ein- und Ausladen, sowie bei der Beförderung in angemessener 
Weise behandelt und keinen unnötigen Leiden ausgesetzt werden. Die zu diesem 
Zweck von dem Stationsvorsteher getroffenen Bestimmungen, sowie die Be¬ 
stimmungen, die der Zug- oder Schiffsführer während der Beförderung trifft, 
müssen von den Absendern und deren Leuten, sowie von den begleitenden 
Wärtern vorläufig befolgt werden. 

Durch reglementarische Bestimmungen wird das weiter Erforderliche fest¬ 
gestellt. 

Über alle Fälle von roher Mißhandlung oder von anderer grausamer und 
empörender Behandlung von Tieren müssen die Eisenbahnbediensteten der 
Polizei Anzeige machen. 

Wenn es sich zeigt, daß Tiere während der Beförderung Leiden ausgesetzt 
sind, sei es wegen Mangels an ausreichendem Platz, wegen ungehörigen An- 
bindens oder aus anderen Ursachen, wie infolge unterlassenen Fütterns oder 
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Tränkens, und wenn dem Mangel nioht ohne Verzögerung des Zuges duroh die 
begleitenden Wärter oder die Bahnbediensteten abgeholfen werden kann, so 
muß der Wagen aus dem Zuge ausgesetzt und die Tiere müssen eingestallt werden. 
Ist das Aussetzen des Wagens nicht einem von der Eisenbahn zu vertretenden 
Fehler zuzusohreiben, so können aus diesem Grunde keine Entschädigungs¬ 
ansprüche an die Eisenbahn geltend gemacht werden, ebenso ist letztere auch 
nicht verpflichtet, auf irgendeinen Teil der Fracht zu verzichten, sondern nur 
gehalten, die Tiere nach ihrem Bestimmungsorte weiter zu befördern, sobald 
dies nach den gültigen Beförderungsbedingungen geschehen kann. 

Die Auslagen der Eisenbahn für das Einstallen, Füttern, Tränken, Fest¬ 
binden oder dergleichen müssen vom Empfänger ersetzt werden. Die Eisenbahn 
ist auch berechtigt, Standgeld für jedes im Bahnhofe stehende und nicht recht¬ 
zeitig abgeholte Tier zu fordern. 

Die Haftung der Eisenbahn für Verlust oder Be¬ 
schädigung von Tieren. 

5 56 . 

Die Haftung der Eisenbahn für die zur Beförderung angenommenen 
lebenden Tiere wird nach den in den Vorschriften über die Beförderung von 
Gütern enthaltenen Bestimmungen beurteilt, insoweit diese auf lebende Tiere 
Anwendung finden können. Die Eisenbahn haftet hiernach nicht für die mit der 
Beförderung von lebenden Tieren verbundenen besonderen Gefahren für diese 
und ist daher namentlich auch nicht ersatzpflichtig, wenn der Verlust oder 
die Beschädigung darauf zurückzuführen ist, daß die Tiere sich losreißen, aus 
dem Wagen herausspringen, fallen, sich stoßen, ersticken oder sich gegenseitig 
Schaden zufügen, sei es, daß dieses beim Ein- oder Ausladen geschieht, oder 
während sie sich auf der Fahrt befinden, oder sich auf dem Bahnhofe aufha lten 
Auch haftet die Eisenbahn nicht für den Schaden, der von den Wärtern hätte, 
abgewendet werden können (§ 54). Hierhin gehört namentlich aller Schaden, 
der infolge des Mangels gehöriger Aufsicht, Pflege und Fütterung entsteht. Der 
Umstand, daß Bedienstete der Eisenbahn beim Ein- und Ausladen mitgeholfen 
haben, zieht keine Verantwortlichkeit für die Eisenbahn nach sich. 

Für wilde Tiere übernimmt die Eisenbahn überhaupt keine Verantwortung. 

Reinigung und Desinfektion. 

5 57. 

Für das Reinigen und die Desinfektion der Wagen, in denen lebende 
Tiere befördert worden sind, kann die Eisenbahn keine Vergütung beanspruchen. 

Bestellung von Wagen usw.; Fahrzeuge und Leichen usw. 

§ 58. 

Wegen der Bestellung von Wagen, wegen der Ein- und Auslieferung von 
Tieren, des Auf- und Abladens, der Berechnung des Wagenstandgeldes für Ver¬ 
zögerungen in der Verwendung der Wagen, sowie wegen der Lieferfristen wird 
das Erforderliche durch reglementarische Bestimmungen festgesetzt. In diesen 
werden zugleich die besonderen Vorschriften für die Beförderung von Fahr¬ 
zeugen und Leichen, sowie für die Beförderung über Hafenbahnen gegeben. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. 87 
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Im übrigen gelten für die Beförderung von lebenden Tieren, Fahrzeugen, 
Leichen usw, die im IV. Abschnitt getroffenen Bestimmungen, soweit sie hier¬ 
auf Anwendung finden können. 

VI« Bezahlung für die Beförderungsleistungen der Eisenbahn. 

Allgemeine Grundsätze. 

§ 59. 

Die Preise für die Beförderung von Personen, Gütern und lebenden Tieren 
werden nach Sätzen berechnet, die der Minister der öffentlichen Arbeiten auf 
Grund der im nachstehenden gegebenen Vorschriften feststellt. 

Die Tarife sind gehörig zu veröffentlichen. Die Tarifbestimmungen sind 
auf den größeren Stationen zum Verkauf vorrätig zu halten und können durch 
jede Station bestellt werden. Gleichzeitig mit der Veröffentlichung ist in der 
zur Aufnahme von Bekanntmachungen in der Hauptstadt gesetzlich ermäch¬ 
tigten Zeitung eine Bekanntmachung zu erlassen über den Tag des Inkraft¬ 
tretens der Tarife. Die gleichen Mitteilungen werden portofrei allen inländi¬ 
schen Zeitungen zugestellt, die schriftlich den Wunsch aussprechen, sie zur 
unentgeltlichen Aufnahme zu erhalten. Wo keine besonderen Umstände eine 
Abweichung erforderlich machen, dürfen Tariferhöhungen erst 6 Wochen nach 
ihrer Bekanntmachung in Kraft treten. 

In dem jährlichen Betriebsberichte der Staatsbahnen, der dem Reichs¬ 
tage vorgelegt werden soll, müssen alle Tarifänderungen, die im Laufe des Be¬ 
triebsjahres eingetreten sind, angegeben werden. 

Jede private Abmachung, die darauf abzielt, einem oder mehreren eine 
Tarifermäßigung zu gewähren, ist verboten und nichtig. Dagegen sind Preis¬ 
ermäßigungen zulässig, wenn sie in gehöriger Weise veröffentlicht und allen 
unter den gleichen Bedingungen in gleichem Maße zugänglich sind. 

Außer den in den Tarifen angegebenen Frachten und Vergütungen für die 
in ihnen besonders erwähnten Leistungen darf die Eisenbahn zu ihren Gunsten 
nur ihre baren Auslagen in Rechnung stellen — z. B. Ein- und Ausfuhrabgaben, 
Kosten für die Überführung von einem Bahnhofe zum anderen und für Ans- 
besserungsarbeiten, die zur Erhaltung der Güter notwendig waren, 

Fehler in der Berechnung der Fracht und anderer Gebühren, mögen sie 
durch falsche Tarifierung, durch Rechenfehler oder andere Umstände entstanden 
sein, müssen berichtigt werden, wenn die Eisenbahn oder die Interessenten 
dies innerhalb 3 Monate nach Abschluß des Frachtvertrages verlangen. Nach 
Ablauf dieser Zeit kann eine Berichtigung nicht mehr gefordert werden. 

Beförderung von Personen. 

§ 60 . 

Der Preis der Fahrkarten richtet sich nach der Wagenklasse, in der die 
Beförderung stattfindet, und nach der Länge des Weges, auf der der Reisende 
befördert wird. 

Nachstehende Vorschriften sind für die Festsetzung der Fahrkartenpreise 
zu beachten: 

a) Der Einheitssatz für 1 km bei Beförderung mit gewöhnlichen Personen¬ 
zügen und mit gemischten Zügen darf nicht übersteigen: 
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für die II. Klasse.4,7ä Öre, 

M *> III. M . 2,75 ,, . 


Die Preise der Fahrkarten können bei Beträgen unter 1 Kr. auf 
ein Vielfaches von 5 Öre, bei höheren Beträgen auf ein Vielfaches von 
10 Öre aufwärts abgerundet werden. Für die 1. Klasse wird ein Fahr¬ 
preis erhoben, der der Summe einer Fahrkarte II. und einer Fahrkarte 
III. Klasse gleich ist. Der niedrigste Fahrpreis wird für die verschiedenen 
Wagenklassen auf 40, 25 und 15 Öre festgesetzt. 

Auf Entfernungen bis 20 km einschließlich und, wenn in dieser 
Hochstentfernung keine Stationen liegen, dann bis zur nächstfolgenden 
Station werden Rückfahrkarten ausgegeben, die für den Tag der Ab¬ 
stempelung gelten; diese Bestimmung gilt jedoch nicht für Fährstreoken. 
Der Preis dieser Fahrkarten wird auf das Doppelte des Fahrpreises 
für die Einzelreise festgesetzt, berechnet nach einem Einheitssatz, der 
für das km nicht übersteigen darf: 


für die II. Klasse.4,3 Öre, 

„ „ III. „ .2,6 „ . 


Der Preis iBt in gleicher Weise abzurunden, wie oben für Einzel¬ 
fahrkarten angegeben. Der niedrigste Fahrpreis wird auf 80, 50 und 
30 Öre für die I., II. und III. Wagenklasse festgesetzt. 

b) Bei Entfernungen über 169 km wird der Minister der öffentlichen Arbeiten 
ermächtigt, die Tarife zu ermäßigen, doch darf der Fahrpreis für die 
Beförderung mit gewöhnlichen Personenzügen und mit gemischten 
Zügen bei den weitesten Entfernungen nicht unter 26 Kr. 25 Öre, 
16 Kr. 25 Öre und 10 Kr. für die I., II. und III. Wagenklasse herunter¬ 
gesetzt werden. 

c) Der Minister wird ermächtigt, an einzelnen Tagen in Zügen mit einer 
Wagenklasse zwischen bestimmten Stationen die nach a und b fest¬ 
gesetzten Fahrpreise zu ermäßigen, doch soll die Ermäßigung 33 l / 3 v. H. 
nicht übersteigen. 

d) Für die Beförderung mit Eilzügen oder Schnellzügen wird außer dem 
für die Beförderung mit gewöhnlichen Personenzügen festgesetzten 
Fahrpreis noch ein Zuschlag erhoben. Dieser Zuschlag darf nicht niedriger 
sein als 80 Öre für die I., 50 Öre für die II. und 30 Öre für die III. Wagen¬ 
klasse und andererseits nicht höher sein als 2 Kr. für die I., 1 Kr. 20 Öre 
für die II. und 80 Öre für die III. Wagenklasse. Für Luxuszüge und 
Schlafplätze gilt diese Einschränkung nicht. 

Von der Erhebung dieses Zuschlages kann jedoch in den Fällen 
abgesehen werden, in denen ein Zug, der fahrplanmäßig Anschluß 
an einen Personenzug oder gemischten Zug hat, auf dejr Anschlußstation 
nicht so zeitig eintrifft, daß dieser Anschluß erreicht wird, sofern der 
von der Anschlußstation zuerst abgehende Zug ein Eilzug oder Schnell¬ 
zug ist. 


e) Der Preis für Abonnementskarten zu Reisen zwischen allen Stationen 
ist festzusetzen auf einen Betrag nicht unter: 



I. Klasse 

II. Klasse III. Klasse 

1. für 14 tägige Karten . . 

80 Kr. 

50 Kr. 30 Kr. 

2. ,, Monatskarten . . . . 

130 „ 

80 „ 50 „ 
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Der Nachlaß für Karten, die länger als einen Monat gelten, darf 
Vs des für die Monatskarte festgesetzten Preises nicht übersteigen. 

Die Staatsbahnen werden ermächtigt, während des Sommers 
zu Reisen zwischen sämtlichen Stationen Karten III. Klasse mit 
8 tägiger Gültigkeit zu einem Preise von nicht über 22 Kr. auszugeben. 

f) Direkte Fahrkarten sollen, soweit möglich, zwischen allen eigentlichen 
Stationen über den kürzesten Weg ausgegeben werden. 

Beförderung von Gütern. 

§ 61. 

1. Die Frachten für die Beförderung von Gütern werden berechnet nach: 

a) der größeren oder geringeren Schnelligkeit, mit der die Beförderung 
gewünscht wird (als Expreß-, Eil- oder Frachtgut), 

b) der Auflieferung als Stückgut oder Wagenladungsgut, 

c) dem Gewicht und dem Umfang des Gutes, 

d) der Länge des Beförderungsweges auf der kürzesten Staatsbahnlinie. 

2. Die Frachtsätze für 100 kg des zur Berechnung gezogenen Gewicht* 
dürfen nicht übersteigen: 

für Eilstückgüter.60 Öre mit einem Zuschlag von 2,25 Öre für da* km, 

,, Frachtstuckgüter • • • . 30 ,, ,, ,, ,, ,, 1,126 ,, ,, f9 ,, 

„ allgem. Wagenladungsgüt. 12 „ „ „ „ „ 0,04 „ „ „ „ . 

Die hiernach festgestellten Tarifsätze für Frachtstückgüter und allge¬ 
meine Wagenladungsgüter dürfen jedoch in keinem Falle um mehr als ein Drittel 
höher sein als die am 1. Januar 1911 angewandten Tarifsätze und die Tarifsätze 
für gebrauchte Emballage nicht um mehr als die Hälfte höher. Diese Be¬ 
schränkung gilt nicht für den Versand von feuergefährlichen Gegenständen, 
explosiven Stoffen und Gütern, die auf Wunsch der Versender in Spezialwagen 
oder unter besonderen Bedingungen verfrachtet werden. 

Für Eilgut in Wagenladungen kann bis zum doppelten Betrage der Fracht 
für allgemeine Wagenladungsgüter, für Expreßbeförderung von Stückgütern 
bis zum doppelten Betrage der Fracht für Eilstückgut erhoben werden. 

Für weitere Entfernungen soll die Fracht wesentlich ermäßigt werden; 
ebenso sollen besondere, niedrigere Tarifsätze für Frachtstückgüter in größeren 
Mengen und für Güter in Wagenladungen eingeführt werden, die nach ihrem 
Werte und ihrer Beschaffenheit einen niedrigeren Frachtsatz als den gewöhn¬ 
lichen Wagenladungssatz erforderlich erscheinen lassen. Leichtverderbliche 
Güter, die zu den wichtigsten Lebensbedürfnissen gehören, sollen mit be¬ 
schleunigter Geschwindigkeit befördert werden (als Eilstüokgüter zu den Sätzen 
für Frachtstückgüter oder als Expreß-Stückgüter zu den Sätzen für Eitetüek- 
güter), jedoch pnter den durch die Botriebsverhältnisse gebotenen Be¬ 
schränkungen. 

3. Gebrauchte Emballage kann gegen Entrichtung einer von der Eisenbahn 
festgesetzten niedrigen Fracht befördert werden. 

4. Der Mindestbetrag der Fracht für eine Sendung darf nicht übersteigen: 

für Eilstückgüter.60 Öre, 

„ Frachtstückgüter.40 „ , 

,, Eilgüter in Wagenladungen ... 12 Kr. \ 

,, andere Güter in Wagenladungen 6 „ / ur en agen * 
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§ 62. 

Freimarkenpakete (§ 19) sollen zwischen allen Stationen, Haltestellen und 
Fahrkartenverkaufg 8 tellen befördert werden, wenn ihnen die nachstehende 
Anzahl von Staatsbahnfreimarken zu je 25 Öre aufgeklebt sind: 

Gegenstände bis 5 kg ... . 1 Marke, 

„ über 5—10 kg . . 2 Marken, 

»i ti 10—15 ,, . . 3 99 • 

„ „ 15—25 „ . . 4 »9 

Staatsbahnfreimarken werden in Bogen zu 25 Stück zum Preise von 6 Kr, 
für den Bogen, einzeln zum Preise von 25 Öre für das Stück verkauft. 


Beförderung von lebenden Tieren. 

§ 63. 

Der Tarif für die Beförderung lebender Tiere in Wagenladungen darf für 
das Quadratmeter der Bodenfläche des Wagens nicht den Betrag von 60 Öre mit 
einem Zuschlag von 2,25 Öre für das km übersteigen. Für weitere Entfernungen 
soll die Fracht wesentlich ermäßigt werden. 

Die Staatsbahnen übernehmen es nur, Wagen mit 16 Quadratmeter Boden¬ 
fläche für den Versand lebender Tiere in Wagenladungen zu stellen. 

Wenn die Tiere auf das im Frachtbrief ausgedrückte Verlangen des Ab¬ 
senders mit Personenzügen, die im allgemeinen nicht für die Beförderung leben* 
der Tiere bestimmt sind, oder mit Eilzügen befördert werden, wird die Fracht 
um 50 oder 100 % erhöht. 

Weitere Tarifbestimmungen. 

§ 64. 

Die Fracht für Übergewicht an Reisegepäck, für die Beförderung von 
Fahrzeugen und Leichen sowie für Sonderzüge und Sonderschiffe, die auf Ver¬ 
langen gestellt werden, wird durch den Tarif festgesetzt. Das Gleiche gilt auch 
für die Fracht bei der Beförderung von Gütern über Hafenbahnen; doch soll 
die Hafenhahnfracht auf den Hafenbahnen innerhalb und außerhalb Kopen¬ 
hagens gleich sein und für Güter und lebende Tiere in Wagenladungen im Durch¬ 
gangsverkehr (d. h. für Sendungen, die über die eigentlichen Staatsbahnlinien 
befördert worden sind oder befördert werden sollen) höchstens 1 Kr. 25 Öre für 
den Wagen betragen ohne Rücksicht auf seine Tragfähigkeit oder Belastung. 

Die Staatsbahnen werden ermächtigt, für Reisen zwischen zwei bestimmten 
Stationen Abonnementskarten, darunter auch Wochenkarten, auszugeben. 
Die Preise für diese Karten werden gleichfalls durch den Tarif festgesetzt. 

Ebenso wird in dem Tarif bestimmt, wie die Entfernungen für Seewege 
zu berechnen sind, wie die Entfernungen zwischen den Stationen, die Gewichte 
und Frachten bei der Berechnung abgerundet werden sollen, und welche all¬ 
gemeinen Ermäßigungen der Fahrpreise gewährt werden können, beispielsweise 
für die Beförderung von Kindern usw. 

Für die Beförderung mit Eisbooten über die Sunde und Belte kann eine 
Zuschlagszah ung verlangt werden, und für diese Beförderungsart können be¬ 
sondere Vorschriften gegeben werden. Bei der Beförderung mit Eisbooten 
haften die Staatsbahnen nicht für Verluste und Schäden. 
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Freie Fahrt und Beförderung unter besonderen 

Bedingungen. 

§ 65. 

A. Freie Fahrt. 

Freie Fahrt mit allen den Staatsbahnen unterstehenden planmäßigen Zügen 
und planmäßigen Schiffsverbindungen steht zu 

1. dem Könige und den Mitgliedern des Königlichen Hauses, 

2. den Ministern, 

3. den Mitgliedern des Reichstags. 

Außerdem kann den Inhabern von Stellungen in den Hofstaaten freie 
Fahrt auf einzelnen Staatsbahnstrecken nach näherer Bestimmung des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten zugestanden werden. 

Der Minister ist ermächtigt, Abkommen über die Gewährung freier Fahrt 
mit anderen in- und ausländischen Verkehrsanstalten sowie mit der Tagespreise 
zu treffen, um ihr die Möglichkeit zu bieten, die Bevölkerung über Fahrplan* 
und Tarif Verhältnisse zu unterrichten. 

Im übrigen kann der Minister in einzelnen Fällen, in denen die Umstände 
besonders dafür sprechen, freie Fahrt auf den Staatsbahnen bewilligen. Insoweit 
es der Staat zur Förderung milder, wissenschaftlicher, künstlerischer oder 
anderer Zwecke für richtig hält, Körperschaften oder einzelnen Personen dauernd 
oder regelmäßig wiederkehrend freie Fahrt einzuräumen, sollen die hierzu nötigen 
Mittel durch das Finanzgesetz bewilligt werden. Dies gilt auch für das den Staats¬ 
bahnen unterstehende Personal. 

B. Beförderung unter besonderen Bedingungen. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten ist ermächtigt, besondere Bestim¬ 
mungen zu erlassen über das Entgelt 

1. für Beförderungen, die von den königlichen Hofstaaten gefordert werden: 

2 . für die Beförderung von Militärpersonen und Militärgütern; 

3. für die Beförderung der Post. 

VII. Geltungsbereich und Inkrafttreten des Gesetzes. 

§ 66 . 

Die Bestimmungen dieses Gesetzes finden Anwendung auf alle Staatsbahn¬ 
linien im Staatsbetrieb sowie auf die vom Staate betriebenen Privatbahnlinien. 
Dagegen finden sie keine Anwendung auf die von Privatpersonen oder von 
Privatgesellschaften betriebenen Staatsbahnlinien. 

§ 67. 

Die Bestimmungen dieses Gesetzes gelten mit den Abweichungen, die 
wegen der Verschiedenheit der Verhältnisse für erforderlich erachtet werden, 
auch für die Dampffähren- und Dampfschiffsverbindungen der Staatsbahnen. 
Für die Linie Korsör—Kiel und andere Verbindungen zur See mit dem Auslande 
kann der Minister der öffentlichen Arbeiten durch Verordnungen besondere Aus¬ 
nahmen eintreten lassen. 
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§ 68 . 

Die Bestimmungen dieses Gesetzes beziehen sieh nur auf den Binnen¬ 
verkehr der Staatsbahnen. Die Eisenbahnverwaltung kann Tarifverträge mit 
in- und ausländischen Verwaltungen über durchgehende Beförderung abschließen. 
Diese Verträge müssen jedoch, soweit sie die Staatsbahnen betreffen, vom 
Minister der öffentlichen Arbeiten bestätigt werden. Dieser hat hierbei darauf 
zu achten: 

daß die Beförderungsbedingungen in keinem wesentlichen Punkte von 
den Bedingungen ab weichen, die für den Binnenverkehr der Staats- 
bahnen gelten, und 

daß die Tarifanteile der Staatsbahnen festgestellt werden unter Berück¬ 
sichtigung der im Binnenverkehr für entsprechende Leistungen 
gültigen Sätze. 


§ 69. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten ist ermächtigt, die erforderlichen 
reglementarisohen Bestimmungen zur Durchführung und Er¬ 
gänzung der Vorschriften dieses Gesetzes zu treffen. Diese Bestimmungen sind 
in gehöriger Weise zu veröffentlichen; sie sollen auf den größeren Stationen zum 
Verkauf vorrätig gehalten und können durch jede Station bestellt werden. 
Gleichzeitig mit der Veröffentlichung soll eine Bekanntmachung über den Zeit¬ 
punkt, zu dem die Bestimmungen in Kraft treten, in die Berlingsche Zeitung 
und in die Stiftszeitungen der betreffenden Landesteile eingerückt werden. 

§ 70. 

Ein Vorschlag zur Nachprüfung der durch dieses Gesetz festgesetzten 
Tarife boII spätestens dem im Jahre 1917 zusammentretenden ordentlichen 
Reichstage vorgelegt werden. 

§ 71. 

Die Änderungen in den zurzeit geltenden Tarifen, die eine Folge dieses 
Gesetzes sind, sollen für den Personen- und Tierverkehr spätestens am 1. Januar 
1912 durchgeführt werden. Die durch dieses Gesetz bedingten neuen Fracht¬ 
sätze für den Güterverkehr treten am 1. Januar 1912 in Kraft, wenn sie zu 
diesem Zeitpunkte in die direkten Tarife für die Hauptverkehre der Staats¬ 
bahnen mit dem Auslande eingerechnet sind. Ist dies nicht der Fall, wird das 
Inkrafttreten der neuen Frachtsätze für den Güterverkehr hinausgeschoben, 
bis die Einrechnung durchgeführt ist. 
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Besprechungen. 

Poppe, Fritz, Dr., Oberpostpraktikant. Die finanziellen Be¬ 
ziehungen zwischen Post und Eisenbahnen 
in Deutschland mit vergleichender Heran¬ 
ziehung der Verhältnisse im Auslande. Berlin 
1911. Puttkammer & Mühlbrecht. 8°. 200 S. Preis 4 M. 

In den ersten drei Kapiteln dieses Buches wird die geschichtliche Ent¬ 
wicklung des Verhältnisses der Post und der Eisenbahnen in Deutschland 
und in einer Reihe anderer Kulturländer gesohildert. Der Verfasser be¬ 
schränkt sich darauf, die tatsächlichen Verhältnisse au» anderen Quellen 
zusammenzustellen, er hat selbständige Studien hier nicht gemacht. Ver¬ 
hältnismäßig dürftig ist die Darstellung, soweit sie sich auf Preußen, die 
Entstehung der Bestimmungen des preußischen Eisenbahngesetzes vom 
3. November 1838 über die Verpflichtungen der Eisenbahnen gegenüber 
der Post bezieht. Warum hier nicht die quellenmäßige und mustergültige 
Untersuchung von Ch. H. Hüll in seinem Buche' die Deutsche Reichs¬ 
paketpost (Jena 1892), S. 71—110, mehr verwertet ist, habe ich nicht recht 
begriffen. Denn wie aus dem späteren Inhalt des Buches hervorgeht, ist 
dem Verfasser die Arbeit von Hüll bekannt, und er schätzt sie hoch ein. 
Durch diese Untersuchungen Hulls ist das Verständnis einer Reihe schwieriger, 
auch von Dr. Poppe erörterter Fragen wesentlich gefördert worden. Hüll 
hat insbesondere auch nachgewiesen, daß die Bestimmungen, die heute noch 
die Grundlagen des Eisenbahnpostgesetzes bilden, nicht eigentlich das Er¬ 
gebnis eingehender Studien sind, sondern daß der Gesetzgeber sich durch 
mehr oder weniger zufällige Erwägungen hat leiten lassen. Auch auf die 
Entstehung des Eisenbahnpostgesetzes selbst hätte wohl etwas tiefer einge¬ 
gangen werden können, zumal hierfür in der Begründung des Gesetz¬ 
entwurfs, dem sehr fleißigen Kommissionsbericht und den Verhandlungen 
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des Reichstags mancherlei schätzenswertes und leicht zugängliches Material 
vorliegt. 

Immerhin sind diese Kapitel schon deswegen von Wert, weil das 
überall verstreute Material geschickt zusammengetragen und übersichtlich 
geordnet ist. Der Verfasser unterscheidet drei verschiedene Grundsätze 
bei der Regelung des Verhältnisses der Post zu der Eisenbahn: 1. die in 
Deutschland, auch in Österreich-Ungarn, der Schweiz und einigen anderen 
Ländern geltenden, wonach die Leistungen der Eisenbahn für die Post 
eine Entschädigung bilden sollen für gewisse von der Post aufgegebene 
Rechte. 2. die französischen Grundsätze, wonach die der Post gewährten 
Vorrechte das Entgelt bilden für die staatliche Unterstützung der Eisen¬ 
bahnen (außer Frankreich auch Belgien, Italien, Spanien usw.), und 3. die 
englisch-amerikanischen Grundsätze: volle Bezahlung der Leistungen der 
Post an die Eisenbahnen und der Eisenbahnen an die Post. 

Mit Recht werden diese verschiedenen Arten der Regelung aus der 
geschichtlichen Entwicklung der Posteinrichtungen und der Eisenbahnen 
in den einzelnen Ländern erklärt, und der Verfasser beschränkt sich darauf, 
sie vor allem in ihrer finanziellen Bedeutung zu vergleichen. 

Der zweite, wichtigere und bedeutendere Teil der Arbeit, die Kapitel 4 
und 5, behandelt selbständig eine Frage, die seit langer Zeit in der Literatur 
eine Rolle spielt und fast alljährlich in den Parlamenten, hauptsächlich 
dem Deutschen Reichstag und dem preußischen Landtag, erörtert wird. 
Der Verfasser untersucht, ob die in Deutschland gesetzlich bestehende 
Verpflichtung der Eisenbahnen, der Post gewisse Leistungen unentgeltlich 
zu gewähren, sich vom allgemein finanzpolitischen Standpunkt begründen 
läßt und ob es an sich nicht richtiger wäre, daß die Post die ihr von der 
Eisenbahn geleisteten Dienste vergütet. Daran knüpft sich die weitere Unter¬ 
suchung, wie hoch die Leistungen der Eisenbahn in Geld zu schätzen sind, 
auf wie hoch sich die Selbstkosten der Eisenbahnen für die Leistungen an 
die Post belaufen. Die wesentlichste hier in Betracht kommende Leistung 
der Eisenbahnen ist die unentgeltliche Beförderung eines — der Post gehörigen 
— Bahnpostwagens mit jedem für den regelmäßigen Beförderungsdienst 
der Bahn bestimmten Zuge. 

Der Verfasser hält die Bestimmungen des Deutschen Eisenbahnpost - 
gesetzes vom 20. Dezember 1875 für gerechtfertigt. Die Post war, so meint 
er, als sie den Postzwang für die Beförderung von Reisenden zugunsten der 
Eisenbahnen aufgab, berechtigt, hierfür eine Entschädigung zu verlangen, 
wenngleich sie, was der Verfasser zugibt, infolge der Einführung der Eisen¬ 
bahnen niemals Einbuße an Einnahmen erlitten hat. Der Verfasser spricht 
dabei an verschiedenen Stellen (z. B. S. 9, S. 55) auch von einem Güter¬ 
beförderungsmonopol, das die Post früher gehabt habe. Das ist 
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doch wohl nicht richtig. Der Postzwang hat sich meines Wissens in keinem 
Lande auf die Beförderung aller Güter erstreckt. Er hat sich nur auf 
Pakete usw. früher im Gewicht von 40 Pfund und darunter, also eine 
verhältnismäßig geringe Anzahl von Gütern, bezogen, sogar nach dem 
preußischen A. L. R. (II. 15. § 143, 162). Für die Eisenbahnen aber haben 
von je her die schwereren Güter, die früher von den Frachtfuhr¬ 
leuten gefahren wurden, die größte Bedeutung gehabt, und es ist meines 
Wissens niemals davon die Rede gewesen, daß sie mit der Beförderung 
dieser Güter in das Postregal eingriffen. 

Weiter rechtfertigt der Verfasser die unentgeltlichen Leistungen der 
Eisenbahnen für die Post damit, daß die Post nur auf diese Weise wirtschaft¬ 
lich den Nutzen habe stiften können, den man ihr verdankt. Da fragt sich 
denn doch, ob dieser wirtschaftliche Nutzen im richtigen Verhältnis steht 
zu den Opfern, die — in den Ländern des Staatsbahnsystems — durch den 
Verzicht der Steuerzahler auf nicht unerhebliche Einnahmen der Eisen¬ 
bahnen gebracht werden. Das wird sich schwer beweisen lassen. 

Nur beiläufig geht der Verfasser auf die Unbilligkeit ein, daß gerade 
die Eisenbahnen besitzenden Staaten diese Opfer bringen müßten, 
während die Leistungen der Post solchen Bundesstaaten — ich erwähne 
nur die Hansestädte Bremen und Hamburg — in besonders hohem Maße 
zugute kommen, die viel besser, als z. B. die Bewohner der preußischen 
östlichen Provinzen, dafür einen gewissen Entgelt zahlen könnten. 

Gleichwohl denkt w'ohl niemand daran, der Post die ihr nach der ganzen 
Entwicklung der geschichtlichen Verhältnisse heute zustehenden finanziellen 
Vorteile zu entziehen. Um die Postverwaltung zu wirtschaftlicherem Betriebe 
anzuhalten, hat man wohl vorgeschlagen, die unentgeltlichen Leistungen 
der Eisenbahnen in dem Postetat als Beihilfen der Eisenbahnen aufzuführen. 
Es ginge dann aus dem Etat klar hervor, daß die Überschüsse der Post zum 
erheblichen Teil dieser Beihilfe der Eisenbahnen zu verdanken sind. Ob 
dies der Postverwaltung erwünscht wäre, möchte ich nicht ohne weiteres 
bejahen. 

Die Berechnung des Geldwerts der Leistungen der Eisenbahnen 
erfolgt alljährlich für Preußen in dem Etat der Eisenbahnverwaltung und 
in dem Betriebsbericht, und zwar infolge eines seinerzeit vom Abgeordneten¬ 
hause ausgesprochenen Wunsches. Die Richtigkeit dieser, naturgemäß zum 
Teil auf Schätzungen beruhenden Rechnung wird vielfach angefochten. 
Die Post hat gleichwohl meines Wissens eine andere Berechnung bisher 
nicht aufgestellt. Der Verfasser beschäftigt sich sehr eingehend mit dieser 
Berechnung. Die übrigen (S. 98/99) aufgeführten Versuche, den Geldwert 
der Eisenbahnleistungen zu ermitteln, bedürfen, wie er nicht mit Unrecht 
durchblicken läßt, kaum der kritischen Beleuchtung. Gegen die preußische 
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Berechnung erhebt der Verfasser hauptsächlich 2 Einwendungen. Einmal, 
es sei unrichtig, die Kosten eines Postwagenachskilometers denen eines Per¬ 
sonenwagenachskilometers gleichzustellen, schon darum, weil viele Postwagen 
in Güterzügen befördert würden, und zwar von den (im Jahre 1907) gefahre¬ 
nen 325 Millionen Postwagenachskilometern rund 30 Millionen. Das müsse 
jedenfalls berücksichtigt werden. Aber das genüge nicht. Er will als Selbst¬ 
kosten eines Postwagenachskilometers nur 7 (statt 10 9)l in der preußischen 
Berechnung) gelten lassen. Zweitens sei das Anlagekapital, dessen Ver¬ 
zinsung bei Berechnung der Selbstkosten mit in Frage käme, zu hoch an¬ 
genommen. Auf die übrigen Einzelheiten will ich hier nicht eingehen. Sie 
zeigen jedenfalls, daß der Verfasser mit großer Gründlichkeit und Sach¬ 
kenntnis sich in die einschlägigen Fragen vertieft hat. Das Ergebnis seiner 
Berechnungen geht dahin, daß er die unentgeltlichen Leistungen (im 
Jahre 1907) um rund 10 Millionen Mark geringer (26,6 Millionen statt 
36,5 Millionen Mark) bewertet. Immerhin noch ein ganz stattlicher Betrag. 
Es verlohnte vielleicht der Mühe, die preußischen Rechnungen unter Be¬ 
rücksichtigung der Einwendungen des Verfassers einmal nachzuprüfen. 
Denn daß die Schätzungen in dem preußischen Etat und Betriebsbericht 
etwas hoch gegriffen sind, wird auch von manchen Eisenbahnfachmännern 
zugegeben. 

Zuletzt beschäftigt sich der Verfasser noch mit der Frage, ob die 
Kosten der Beförderung der Postpakete durch die Einnahmen hierfür ge¬ 
deckt werden, und ob, wenn das nicht der Fall, der billige Pakettarif sich 
rechtfertigen lasse. Er setzt sich hier in Gegensatz zu dem oben erwähnten. 
Dr. Hüll, der sehr schwere Bedenken gegen den volkswirtschaftlichen Wert 
des Pakettarifs ins Feld führt. Der Verfasser gibt die Richtigkeit der 
Rechnung Hulls zu, „wonach 75 % der gesamten Kosten der Eisen¬ 
bahnleistungen für Postzwecke dem Paketverkehr zur Last zu schreiben 
sind und, wenn er sie anrechne, dieser Betriebszweig nur einen sehr geringen, 
vielleicht auch gar keinen Überschuß mehr abwerfe“. Gleichwohl hält er 
die wirtschaftliche Bedeutung des Pakettarifs für hoch genug, um ein solches 
Opfer zu rechtfertigen. Diese wirtschaftliche Bedeutung schildert er mit 
glänzenden Farben. Die doch immerhin auch vorhandenen Schattenseiten 
werden nicht berührt, und diese darf man doch, wenngleich man die Licht¬ 
seiten voll anerkennt, nicht ganz vergessen. Wer möchte z. B. leugnen, 
daß durch die billigen Pakettarife die Verlegung vieler Industrien und 
großer Handlungshäuser in die Großstädte mehr oder weniger künstlich 
gefördert und der Handel und Verkehr vieler mittleren und kleinen Städte 
geschädigt wird ? 

Wenn ich auch in manchen Punkten von den Ansichten des Verfassers 
abweiche, so habe ich mich sehr gefreut über die gründliche und ernste 
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Untersuchung der schwierigen Frage. Sollte einmal, was ich allerdings 
bezweifle, an eine Revision des Deutschen Eisenbahnpostgesetzes heran¬ 
gegangen werden, so werden die Ausführungen dieses Buches ernste Be¬ 
achtung verdienen. A. r. d. L. 


Mc. Pherson. G. Logau. Lecturer on transportation Johns Hopkins Univer- 
sity. Railroad freight rates inrelation to the 
industry and commerce of the United States. 
New York 1909. Henry Holt and Company. XII. und 441 S. 
Preis geb. 2 f. 

Der Verfasser dieses Buches ist den Lesern des Archivs durch meine 
Besprechung eines ein Jahr später erschienenen Werkes bekannt, der das 
Transportwesen in Europa behandelt und das Ergebnis einer europäischen 
Studienreise bildet (vergl. Archiv 1910, S. 1537). Das vorliegende Buch ist 
veranlaßt durch die Untersuchungen, die im Jahre 1905/06 der Senat der 
Vereinigten Staaten über die dortigen Eisenbahntarife veranstaltet hat. 
Der Verfasser hat damals das ganze Gebiet der Vereinigten Staaten bereist, 
sich bei Sachverständigen aller Art in den verschiedenen Landesteilen 
unterrichtet, Vorträge über einzelne Fragen an den Universitäten gehalten 
und Aufsätze in Zeitschriften veröffentlicht. In dem Buch werden diese 
Studien und Erfahrungen mehr oder weniger systematisch zusammengestellt. 
Die ersten 5 Kapitel beschäftigen sich mit dem Einfluß der Verkehrsmittel 
auf Landwirtschaft, Handel und Industrie, und zwar sowohl vom Standpunkt 
der Produzenten als dem der Konsumenten, überall unter Berücksichtigung 
der eigenartigen Bodengestaltung, der Kultur und der Wirtschaftslage in 
den Vereinigten Staaten. In Kapitel 6 bis 8 werden das Wesen und die Be¬ 
deutung der Gütertarife für die Entwicklung des wirtschaftlichen Lebens 
behandelt. Dabei geht der Verfasser sehr sorgfältig ein auf die verschiedenen 
Arten der Gütertarife in den Vereinigten Staaten und erläutert kurz und klar 
eine Reihe von verwickelten Erscheinungen, die dem nicht amerikanischen 
Fachmann schwer verständlich sind, teils infolge ihrer eigentümlichen Be¬ 
zeichnungen, teils weil sie bei manchen Ähnlichkeiten mit den europäischen 
Tarifen doch viele Abweichungen von diesen aufweisen. Besonders wertvoll 
sind dann die Kapitel 9 bis 20, in denen die geschichtliche Entwicklung 
der Gütertarife in den Vereinigten Staaten bis zum Erlaß dee Bundes¬ 
verkehrsgesetzes von 1887 und unter der Herrschaft dieses Gesetzes bis 
zur Novelle von 1906 dargestellt und hier und da auch kritisch beleuchtet 
wird. Das Buch ist vor Erlaß der Novelle von 1910 abgeschlossen. Die 
letzten Kapitel behandeln nur noch allgemeine, zum Teil statistische Fragen, 
fn dem Schlußkapitel bringt der Verfasser eine hübsche Zusammenstellung. 
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in der auf der einen Seite die 18 Beschwerden aufgeführt werden, die haupt¬ 
sächlich Anstoß gegeben haben zum Erlaß des Bundesverkehrsgesetzes, 
während auf der anderen Seite in kurzen Sätzen angegeben wird, mit welchen 
Mitteln gegen diese Beschwerden Abhilfe geschaffen ist. 

Der Verfasser ist mit der Entwicklung der Eisenbahntarife seines 
Vaterlandes im ganzen zufrieden und hält die jetzigen Zustände für gesund. 
Daß, wenn man auf die letzten 20 Jahre der amerikanischen Eisenbahn¬ 
tarifpolitik zurückblickt, wenn man die Zustände in der Mitte der 80 er Jahre 
des vorigen Jahrhunderts mit den heutigen vergleicht, vieles besser ge¬ 
worden ist, wer möchte das leugnen 1 Andererseits sind doch die gegen¬ 
wärtigen Verhältnisse noch weit entfernt von der Vollkommenheit, das 
beweist die Novelle von 1910, das beweisen die immer noch fortdauernden 
Klagen der Verfrachter und der Eisenbahnen, die ununterbrochen fort¬ 
dauernden Reformbestrebungen. 

Dem Verfasser gebührt das Verdienst, ein sehr umfassendes Material 
gesammelt und geschmackvoll bearbeitet und damit das Verständnis aller 
dieser schwierigen Fragen gefördert zu haben. A. r. rl. L. 


Meyer, Otto, Oberlandesgerichtsrat. Gesetz über die Enteignung von Grund¬ 
eigentum. Textausgabe mit Anmerkungen. Guttentagsche Samm¬ 
lung Preußischer Gesetze Nr. 37. 2. Auflage. 188 S. Berlin 1911. 
Preis 2,25 Jt. 

Die erste, im Jahre 1905 erschienene Auflage ist im Jahrgang 1905, 
S. 1516 fg., dieser Zeitschrift besprochen. Die nunmehr vorliegende zweite 
ist durch die auszugsweise Wiedergabe des Ansiedlungsgesetzes vom 20. März 
1908 erweitert, auch sind die in der Zwischenzeit ergangenen Entscheidungen 
usw. berücksichtigt. 

Daß die zweite Auflage so schnell auf die erste gefolgt ist, ist ein Beweis 
der Brauchbarkeit des eine empfindliche Lücke in der Literatur ausfüllenden 
Werkes. 

Wie bereits in der Besprechung der ersten Auflage hervorgehoben ist, 
geben einzelne Anmerkungen zu Ausstellungen Anlaß. So kann z. B. die 
Wiedergabe des Inhalts der Entscheidungen des’Reichsgerichts J. W. 1896 
S. 309, Nr. 50 in Anm. 6 zu § 8, S. 37, R. G. 72, S. 228, 71, 8. 203, in Anm. 7, 
zu § 14 8. 51, R. G. 47, S. 256, 49 8. 257, in Anm. 7 zu § 36 S. 92 fg. 
R. G. 70, 8. 45, in Anm. 1 zu § 17, 8. 57 zu recht bedenklichen Mißverständ¬ 
nissen verleiten. 

Sehr zweckmäßig wird es weiter sein, wenn in der hoffentlich recht 
bald folgenden dritten Auflage eine Reihe für die Praxis wichtiger Fragen 
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erörtert oder eingehender behandelt wird, z. B. das Verhältnis der §§ 4 
und 14 des Eisenbahngesetzes zu dem Enteignungsgesetz, die Frage, ob 
die nach § 21, Abs. 1, Ziffer 1 dem Unternehmer zu setzende Frist, innerhalb 
deren längstens vom Enteignungsrecht Gebrauch zu machen ist, nach¬ 
träglich verlängert werden kann usw. 

Endlich würde es sich empfehlen, die Verweisungen auf verwandte 
Gesetzesstellen zu vermehren. So wäre es z. B. angezeigt, bei § 9, der die 
Frage regelt, unter welchen Voraussetzungen der Eigentümer die Über¬ 
nahme des Restgrundstückes verlangen kann, den § 25 Abs. 7 anzuziehen, 
der vorschreibt, in welchem Stadium des Verfahrens dieser Anspruch geltend 
zu machen ist, bei § 30 auf § 15 Abs. 1, Ziffer 2 E. G. Z. P. O. zu verweisen. 

Dr. Rundnagel. 

Birk, Alfred, Dr.-Ing. Der Wegebau in seinen Grundzügen dargestellt 
für Studierende und Praktiker. Dritter Teil. Der Tunnelbau. 
Leipzig und Wien. Franz Denticke. 1911. 4 

Das Buch ist ein Kompendium des Tunnelbaus, das, abgesehen von 
der teils unbegründeten Einteilung und Reihenfolge der einzelnen Abschnitte, 
allenfalls einem im Tunnelbau praktisch erfahrenen Lehrer zum Anhalt 
bei seinen Vorträgen dienen könnte. Dabei hätte er dann das Fehlende 
einzufügen und vorhandene Unklarheiten zu erläutern. Ohne derartige Zu¬ 
sätze und Erläuterungen kann der Inhalt dem Studierenden zu eingehendem 
Studium nicht genügen, dem Praktiker aber ebensowenig, falls er sich für 
die Baudisposition, für Installation, für die Wahl des Bausystems usw. im 
Einzelfall ein Urteil bilden oder Rat holen will. In letzterer Hinsicht sind 
besonders die wenigen, ohne weiteren Zusammenhang gegebenen Mitteilungen 
über die Anlagen am Karawanken- und am Simplontunnel durchaus un¬ 
zureichend. 

Dem Charakter des Kompendiums entsprechen auch die vielfachen 
Abdrucke aus anderen Werken und sonstigen Veröffentlichungen, sowie die 
Abbildungen, die jede Einheitlichkeit in der Darstellung vermissen lassen 
und scheinbar nur so ausgewählt und benutzt sind, wie sie dem Verfasser 
gerade zur Verfügung standen. So finden wir vielfach Abbildungen, die wohl 
als Verkleinerungen großer Wandzeichnungen anzusprechen sind, andere, 
die unter Benutzung von photographischen Aufnahmen angefertigt sind, 
und solche, die vorhandenen Holzschnitten aus anderen Veröffentlichungen 
nachgebildet sind. Dadurch ist manche Darstellung ungenau, manche 
andere viel zu ausführlich geworden, und ist besonders in einzelnen Fällen 
eine so bedeutende Verkleinerung der Originalzeichnung erfolgt, daß das 
Verständnis der gebrachten Abbildung außerordentlich erschwert wird. 
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Was nun den technischen Wert der Abbildungen anbelangt, so sei 
nur erwähnt, daß unter anderen die Zeichnung der österreichischen Sparren¬ 
zimmerung einige wichtige Konstruktionsteile vermissen läßt, daß die 
Rzihasche Eisenausrüstung nicht den charakteristischen Rahmenbau zeigt, 
sondern nur ein Zwischenstadium der Ausmauerung, daß ein Lehrgerüst 
dargestellt ist, welches man niemals in einem Tunnel verwenden würde und 
daß endlich die Abbildungen der Stollenzimmerung vielfache Ungenauig¬ 
keiten und Abweichungen von dem Üblichen aufweisen. 

Hinsichtlich des sonstigen Inhalts der Abhandlung sei auf einige 
Punkte hingewiesen, deren Richtigstellung angezeigt erscheint. Der Ver¬ 
fasser spricht von einem , .neuen österrei c'h ischen Syste m“ , 
das beim Bau des Arlbergtunnels angewandt sein soll, und als „Zentral- 
s y 8 t e m“ bezeichnet wird. Dieser, übrigens richtig dargestellte Ausbau 
ist bereits vor 1870 bei der unter Mennes Leitung erbauten Eifelbahn 
als „Zentralstrebenbau“, und dann vielfach bei den preußischen 
Staatsbahnen angewandt worden. Wenn der Verfasser dann weiter vom 
Zentralstrebensystem spricht und sagt, daß Menne davon abweichend 
die Obergespärre nur zum kleinen Teil bis zur Sohle abgestützt, die übrigen 
aber durch eisenarmierte Unterzüge abgefangen habe, 
so ist das gleichfalls ein Mißverständnis. Die Menneschen Unterzüge dienten 
lediglich als provisorisches Hilfsmittel, um die jedem 
Obergespärre entsprechenden Untergespärre gefahrlos einbauen zu können, 
und wurden dann in die nächste Zone vorgezogen. 

Es sei nur noch erwähnt, daß Behauptungen wie: das „neue österreichi¬ 
sche System“ erfordere weniger Ausbruch als das englische (wenngleich 
beide Kronbalken und Wandruten in gleicher Lage aufweisen), die Tunnel¬ 
lehrbogen würden gut durch Sandsäckc unterstützt, oder: Gewölbe 
aus Klinkern würden wegen des engen Raumes im Tunnel weniger 
sorgfältig hergestellt, als aus Natursteinen, bei dem praktischen Tunnel¬ 
bauer kaum Einverständnis erwecken werden. 

Der letzte Abschnitt „Untergrundtunnels“ bringt in der Hauptsache 
nur einige Tunnelprofile und kann auf irgend erschöpfende Darstellung 
keinen Anspruch erheben. N. 

Ammann, ü., Dr.-Ing. DieLeistungsfähigkcit von Ablauf- 
a n1a g e n auf Verschiebebahnhöfen in ihrer 
Abhängigkeit von den G e f ä 11 v e r h ä 11 n i s s e n. 
Berlin, W. Moeser, 1911. 

In der vorliegenden Schrift, durch die der Verfasser die Würde eines 
Dr.-Ing. errungen hat, behandelt er in eingehender Weise die Frage, ob 
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die Ablaufgleise mit durchgehendem Gefälle oder die mit Gegenneigung — 
sogen. Eselsröcken — den Vorzug verdienen. Der Verfasser stellt zunächst 
die bisher darüber veröffentlichten Urteile zusammen, die zwar auseinander¬ 
gehen, nach deren allerdings nur spärlichen Zahlenangaben aber in betreff 
der Anzahl der behandelten Wagen die Anlagen mit durchgehendem Gefälle 
für leistungsfähiger gehalten werden als Eselsrückenanlagen. Der Ver¬ 
fasser stellt dann die tatsächliche Leistungsfähigkeit der Ablaufanlagen fest, 
und zwar zunächst auf theoretischem Wege, und stellt diesen theoretischen 
Ermittlungen dann die in der Praxis tatsächlich erzielten Ergebnisse gegen¬ 
über. In den theoretischen Untersuchungen stellt er die Geschwindigkeiten 
fest, mit welchen die zu zerlegenden Züge an den Ablaufpunkt herangebracht 
werden können, ferner die mit Rücksicht auf eine geregelte Verteilung 
der Wagen auf die Ordnungsgleise zulässige Zerlegungsgeschwindigkeit 
und untersucht endlich auch den Einfluß der erforderlichen Zwischenpausen 
zwischen dem eigentlichen Ablaufgeschäft auf die Leistungsfähigkeit der 
Anlagen. Ferner unterscheidet er in betreff der Anlagen und der Betriebs¬ 
weise zwischen: 1. Ablaufgleisen mit durchgehendem Gefälle bei Einzel¬ 
wagenablauf; 2. Ablaufgleisen mit durchgehendem Gefälle bei Gruppen¬ 
ablauf; 3. durchgehend geneigten Ablaufgleisen mit eingebauter Steilram]K- 
und Einzelwagenablauf und 4. Eselsrückenanlagen mit Einzelwagenablauf. 

Die theoretischen Untersuchungen führen nun zu dem Ergebnis, daß 
der Zeitbedarf für den Ablauf eines Zuges von 50 Wagen einschließlich der 
Pausen, sowie die größte Stundenleistung betragen bei: 

1. 20 Min. und 150 Wagen, 3. 12 Min. und 250 ,, 

2. 12 „ „ 250 „ , 4. 10 „ „ 300 „ , 

und diese theoretischen Ergebnisse werden durch die aus der Praxis ge¬ 
wonnenen Erfahrungen voll bestätigt. Denn die in Dresden-Friedrichs¬ 
stadt, Chemnitz, Leipzig-Engelsdorf und Nürnberg auf Anlagen mit durch¬ 
gehendem Gefälle sowie in Gleiwitz, Breslau-Brockau, Leipzig-Wahren 
und Mannheim auf Eselsrücken erzielten Feststellungen bestätigen die 
Richtigkeit der auf theoretischem Wege ermittelten Zahlen. Die größten 
Stundenleistungen der oben genannten Anlagen 1, 2, 3, 4 verhalten sich 
also wie : 3 : 5 : 5 : 6, die AnlagenmitEsehrückeneindaho 
in betreff der Leistungsfähigkeit denen mit durch¬ 
gehendem Gefälle entschieden überlegen. Da ersten* 
in der Regel auch geringere Anlagekosten erfordern als letztere, so sind 
sie diesen in jeder Hinsicht vorzuziehen. 

Die vorliegende Schrift kann allen Eisenbahntechnikem zu fleißigem 
Studium aufs wärmste empfohlen werden. B — nt. 
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Schwab, C. Hochbauten der Bahnhöfe, 1. 113 Seiten Text 

in 16° mit 91 Textabbildungen. Leipzig 1911. Sammlung Göschen. 
Nr. 515. Preis in Leinwand gebunden 80 

Bei dem regen Interesse, das dem Eisenbahnwesen ip weitesten Kreisen 
entgegengebracht wird, ist es gewiß kein verfehlter Gedanke, in einem kleinen 
Werkchen auch die Einzelheiten der Bahnhofsnutzbauten vorzuführen und 
den Laienkreisen das Verständnis für ihre Einrichtungen und Formgebung 
zu erschließen. Der vorliegende Band der bekannten Sammlung Göschen 
behandelt in diesem Sinne die baulichen Einzelheiten insbesondere der 
Empfangsgebäude mit ihren Nebengebäuden, sowie der Güter- und Loko¬ 
motivschuppen. Dabei ergibt es sich ganz von selbst, daß der Leser auch 
ein Bild von dem Ineinandergreifen des Betriebes erhält. — Der Eisen¬ 
bahnfachmann wird nur wünschen können, daß solche Werkchen recht 
viel gekauft und gelesen werden: dient doch das wachsende Verständnis 
für die Betriebseinrichtungen zur Erleichterung des Verkehrs zwischen 
dem reisenden Publikum und den Eisenbahnbeamten. //. 


Nowak, Dr.-Ing. Die Eisenbetonbogen brücken der Eisen¬ 
bahnlinie Klaus — Agonitz. Sonderdruck eines im 
österreichischen Ingenieur- und Architektenverein von Nowak ge¬ 
haltenen Vortrags. 17 Seiten Text in Folio mit 16 Textabbildungen. 
Berlin 1911. Wilhelm Ernst und Sohn. Preis geheftet 2 M. 

Beim Bau der schmalspurigen Nebenbahn Klaus—Agonitz (Steyrtal- 
balin) sind eine große Anzahl Bauwerke, insbesondere die Überbrückungen 
von Schluchten, in Eisenbeton hergestellt worden. Unter den interessanten 
Bauwerken, die von Nowak vorgeführt werden, finden sich neben größeren 
Bogenbrücken — für die ja die Bauweise besonders geeignet ist — auch 
einige Balkenbrücken, darunter solche von 15 und 17 m Stützweite. Die 
Konstruktionsgrundsätze für die Brücken und deren Lehrgerüste, die Durch¬ 
bildung der Bauwerke im einzelnen, ihre Ausführung und Abnahme w r erden 
eingehend behandelt. Die Bahnlinie Klaus—Agonitz bietet in den vorge¬ 
führten Bauwerken ein reiches Studienmaterial. Das vorliegende Schriftehen 
stellt eine Bereicherung der Literatur über die Verwendung der Eisenbeton¬ 
bauweise im Eisenbahnbrückenbau dar. H. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. 
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ÜBERSICHT 

der 

neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen und aus verwandten 

Gebieten. 

Abgekürzter Bericht über den Dienst der Staatsbahnen auf Java. 1910. 

Koinmerell, Otto, Kaiserl. Baurat im Reichsamt für die Verwaltung der Reichs¬ 
eisenbahnen. Tafeln zur Berechnung von ebenen Wind verbänden eiserner 
Brücken« Berlin 1911. 

Mossop, C. P. Railway operating statisties. London 1911. 

Mostra delle ferrovie dello stato. Esposizione internazionale. Torino 1911. 

Sammlung von Normalien und Konstiftutlonsurkunden auf dem Gebiete des 
Eisenbahnwesens. Jahr 1910. Herausgegeben vom k. k. Eisenbahn¬ 
ministerium . Wien 1911. 

Signorei, Jean. L’Electrification des grandes lignes de chetnins de fer. Paris- 
Nancy 1911. 

Statistisches Jahrbuch für das Königreich Sachsen. 39. Jahrgang 1911. Heraus- 
gegeben vom Königlich Sächsischen Statistischen Landesamt Dresden. 

Stumpf, J. Prof, an der Technischen Hochschule zu Berlin. Die Gleichstrom - 
Dampfmaschine. München und Berlin 1911. 

The universal directory of Railway officials 1911. Compiled from official sources 
under the direction of S. ltichardson Blundstone, oditor of the Railway 
Enginoer. London. 


Zeitschriften. 

Allgemeine Bauzeitung. Wien. 

76. Jahrgaug. Heft 2. 1911. 

Der Bau des Wocheiner Tunnels. 

A miales des ponts et chauss£es. Paris. 

81. Jahrgang. Band 3. Mai-Juni. 

Solutions nomographiques de questious relatives aux cliemins de fer. 

Arelilv für Post und Telegraphie. Berlin. 

Nr. 13. Juli 1911. 

Die Verwaltung der öffentlichen Arbeiten in Preußen von 1900 bis 
1910. — Der Postbalmhof im neuen Postgebäude am Pennsylvania¬ 
bahnhof in New York. 

Bulletin des internationalen Eiseiibahiikonsrieß-Verbandes. 

Band 2ö. Nr. 7. Juli 1911. 

Verwendung von Stahl. Besondere Stahlarten. — Die britischen 
Lokomotiven im Jahre 1910. — Änderungen an den durch den Mini- 
sterialcrlaß vom Jahre 1901 in Frankreich festgesetzten Bestimmungen 
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über die Bremsen. — Zweiter und dritter Jahresbericht des Block - 
signal- lind Zugsicherungsamtes an das amerikanische Bundes Ver¬ 
kehrsamt. 

Nr. 8. August 1911. 

Vervollkommnungen au den Lokomotivkesseln. — Starke Mallet- 
Verbundlokomotiven. — Lokomotiven der 2—0—0—2 Bauart mit 
gegliedertem Kessel. 

Lcs Fheuilns de 1er d'lnt^ret local et les Tramways. Paris. 

11. Jahrgang. Nr. 17. Vom 31. Mai 1911. 

Automotrices des chemins de fer du sud, de la France k courant moito- 
phas£. — Les loconibtives pour chemins de fer secondaires k POpposition 
de Bruxelles. — Les transports automobiles en France. 

Nr. IN. Vom 30. Juni 1911. 

Les freins pneumatiques. — Bemblais et döblais des chemins de fer k voie 
etroite. 

Deutsche Bauleitung. Berlin. 

45 . Jahrgang. Nr. 54. Vom 8. Juli 1911. 

Der Wettbewerb zur Erlangung von Entwürfen für das Empfangs- 
geb&ude des neuen Hauptbahnhofs in Stuttgart. 

Deutsche Kisenbahnbeamten-Zeitung. Stuttgart. 

14. Jahrgang. Nr. 26 bis 84. Vom 29. Juni bis 24. August 1911. 

(29:) Güterabfertigungsdienst. — (31:) Zur Ausbildungsfrage. — 
(33:) Zur Frage der Schaffung einer württembergiseh-schweizerischen 
Dampffahrverbindung auf dem Bodensee. 

Deutsches Eisenbahnwesen. 

2. Jahrgang. Nr. 2, 8 und 4. Mai, Juni und Juli 1911. 

Die gegenseitige Wagenbenutzung bei den Eisenbahnen der Welt. — 
Ausnahmetarife für die wichtigsten Güter. 

Nr. 2. Mai 1911. 

Die Abfertigung und Behandlung der Zollgüter an der Grenze und im 
Inlande des deutschen Zollgebiets. — Neues Verfahren zur Ermittlung 
der Zug- und Wagenachskilometer. 

Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitiing. 

24. Jahrgang. Nr. 26 bis 80. Vom 1. bis 29. Juli 1911. 

Die Luftdruckbremsen für Straßenbahnen. 

Nr. 27. Vom 8. Juli 1911. 

Der Lokomotivenbau auf der Brüsseler Weltausstellung. 

Nr. 2S. Vom 15. Juli 1911. 

Bericht über den 10. Internationalen Straßenbahn- und Kleinbahn- 
kongreß in Brüssel. 

Nr. 81. Vom 5. August 1911. 

Selbstfahrer auf Schienen. 

Nr. 81, 88. Vom 5., 19. August 1911. 

Das Kleinbahnwesen auf der Brüsseler Weltausstellung. 
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Nr. 32. Vom 12. August 191 1. 

Über Riffelbildung. 

Dinglers Polytechnisches Journal. Berlin. 

92. Jahrgang. Band 326. Heft 23 bis 83. Vom 30. Juni bis 19. August 1911. 
(26:) Das Eisenbahnwesen auf der Weltausstellung in Brüssel 1910. — 
(27:) Blockeinrichtungen für eingleisige Bahnstrecken ohne Zwischen¬ 
blockstellen. — Neuere Rohölmotoren. — Abziehbare Achsbuchse 
für Eisenbahnwagen. — (28, 29, 30, 32, 33:) Blockeinriohtungen für 
eingleisige Bahnstrecken ohne Zwisohenblock stellen. 

The Economlst. London. • 

Band 78. Nr. 8540 u. 8547. Vom 1. Juli und 19. August 1911. 

(3540:) Indian Railways. — (3547:) The uniergrouni Railwavs. 

L’ Economiste franyais. Paris. 

89. Jahrgang. Band 2. Nr. 29. Vom'22. Juli 1911. 

La reprise du projet de chemin de fer sous-marin entre la France et 
l’Angleterre. 

Nr. 80. Vom 29. Juli 1911. 

Les grandes compagnies de ohemins de fer fran^ais en 1910: les recettes 
brutes. 

Nr. 32. Vom 12. August 1911. 

Les grandes compagnies de chemins de fer franyais en 1910: les 
döpenses et le produit net. 

Eisenbahn und Industrie. 

7. Jahrgang. Heft 6. Juni 1911. 

Brünn als bahntarifarischer Streitpunkt zwischen Österreich und 
Ungarn. — Lokomotiven mit Speisewasser-Vorwärmern. — Die 
rumänischen Eisenbahnen. 

Heft 7. Juli 1911. 

Die Eisenbahn als Erzeuger. — Zugsicherung durch elektrisch be¬ 
tätigte Sirenen. — Der Tunnel unter dem Ärmelkanal. 

Heft 8. August 1911. 

Ein internationales Übereinkommen für den Personenverkehr auf 
Eisenbahnen. — Vis major. 

Eisenbahn- und Verkehrsrechtliche Entscheidungen uud Abhandlungen. Breslau. 
Band 27. Heft 4. 

Die Beschränkung der Haftpflicht der Eisenbahn bei Beförderung 
des Guts in offenen Wagen (E. V. 0. § 86, Abs. 1, Ziff. 1). — Sittliche 
oder Dienstpflicht und eigenes Verschulden. — Der Adreßspediteur 
einer Sammelladung. — Das Wiederauffinden des verlorenen Fracht¬ 
gutes (§ 91 der E. V. 0.). 

Der Eisenbau. Wien-Leipzig. 

2. Jahrgang. Nr. 8. August 1911. 

Bau der neuen Kentucky flußbrücke in Kentucky. 
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Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 

Heft 19. Vom 4. Juli 1911. 

Ein Beitrag zur Theorie der Oberflächenentladungen. — Statistik 
der deutschen Kleinbahnen. 

9. Jahrgang. Heft 20. Vom 14. Juli 1911. 

Der Elektrostahlofen als Stromverbraucher. — Elektrische Zug¬ 
beleuchtung. 

Heft 20, 21, 28 und 27. Vom 14. und 24. Juli und 14. August 1911. 

Die elektrische Zugförderung auf der Strecke Dessau—Bitterfeld. 

Heft 21. Vom 24. Juli 1911. 

250 P S-Oerlikon-Lokomotive der Valle-Maggiabahn. — Die Hamburger 
Hochbahn. 

Elektrische und Masch nelle Betriebe. Leipzig. 

14. Jahrgang. Nr. 14. Vom 25. Juli 1911. 

Wechselstromlokomotive von 2000 PS Dauerleistung. 13 000 kg 
Zugkraft und 15 000 Volt Spannung. 

Elektrotechnische Rundschau. Potsdam. 

28. Jahrgang. Heft 28. Vom 12. Juli 1911. 

Berner Alpenbahn Spiez—Lötschberg. 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

32. Jahrgang. Heft 26 und 27. Vom 29. Juni und 0. Juli 1911. 

Die Fahrleitung der Allgemeinen Elektrizität?-Gesellschaft auf der 
Strecke Dessau—Bitterfeld. 

Heft 27. Vom 6. Juli 1911. 

Maßnahmen zur Verbesserung unwirtschaftlicher Bahnbetriebe und 
Grundlagen für dio Rentabilität neuer Bahnunternehmungen. 

Heft 29. Vom 20. Juli 1911. 

Elektrische Zugförderung auf Staatsbahnstrecken in Schlesien. 

Heft 80 bis 38. Vom 27. Juli bis 17. August 1911. 

Zusammenstellung der elektrisch betriebenen Haupt-, Neben- und 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen Europas nach dem Stande vom 
Juni 1911. 

Engineering. London. 

Band 91. Nr. 2878 bis Band 92 Nr. 2881. Vom 23. Juni bis 18. August 1911. 
(2373:) 4—6—0 passenger compound locomotive; Portuguese Railway. 
— The ,,A B C“ central buffer ooupler. — Federal versus state control 
o f Australian Railway. — Stationary tests of locomotive boilers. — 
(2374:) Heat balances in locomotive boilers. — (2375:) Passenger 
locomotive for the Central Argentine Railway. — (2377:) The Swiss 
locomotive and engineering works; Winterthur. — Railless overhead 
electric traction. — (2378, 2380:) Electric traction in Switzerland. — 
(2378:) Rack Railway locomotives of the Swies mountain Railways. — 
(2379:) Air-compressors for the Bombay, Baroda and Central India 
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Railway. — (2380:) Four-cylinder passenger locomotive at the Turin 
exhibition. — The Railways of the united kingdom. — (2381:) Feed- 
water heating and superheating on locomotives. — Spanisli Railway. 

Engineering News. New York. 

Band 65, Nr. 25 bis Band 06, Nr. 4. Vom 22. Juni bi« 27. Juli 1011. 

Five month’s work on tunncl 1Ö-A, little lake division of the Los Angeles 
aqueduct. — Electric trucks for handling baggage and freight. — (20:) 
Freight Station with equipment for mechanical handling of freight. 
Japanese railways. — Increased braking power for freight cars. — 
Cornelius Gap tunnel of the United Railways Co., near Portland. 
Oregon. — (1:) Creosoting plant of the Pensvlvania R.-R. at Phila¬ 
delphia. — A study of the Ventilation of sleeping-cars. — Improvcd 
air-brake equipment for Controlling modern passenger trains. — (2:) 
Tests of resistance of freight car trucks when out of square. — (3:) 
Reminiscences of pioneer Railway building in the west. — The Bridge - 
port wreck and automatic stops to Supplement Railway signals. — 
(4:) An engineering study of the rapid transit Situation in Philadelphia. 
— Resistance to the flow of water through locomotive water 
columns. 

Le G*nie Civil. Paris. 

Band 59. Nr. 7. Vom 17. Juni 1911. 

La simplification des tarifs de chemins de fer par les „carnits kilo- 
m4triques“. 

Nr. 8, 9, 10. Vom 24. Juni und 1. und 8. Juli 1911. 

La rdpdtit-ion des signaux sur les locomotives. Ses avantages et ses 
inconv6nients. 

Nr. 11. Vom 15. Juli 1911. 

Xouvelle m^thodc de freinage coiitinu des longs trains de inarchandises. 

Gioruale del Genie civile. 

Jahrgang 49. April 1911. 

Sui mezzi per impedire V oltrepassamento «lei segnali all’ arresto. — 
Metodo belga di prova dello locomotive in marcia. 

Mai 1911. 

La ferro via del Mottarone. — Locomotive a distribuzione di vapore 
sistema „Stumpf“. 

Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin. 

Band 69. Heft 1 und 2. Vom 1. und 15. Juli 1911. 

Die Sehnellbahnfragen des Wettbewerbs Groß-Berlin. 

Heft 1. Vom 1. Juli 1911. 

Die Drahtseilbahn im Sehuma-WaM (Dcutsch-Ostafriku). 

Heft 3. Vom 1. August 191L 

Die Erzeugung elektrischer Kraft auf elektro-chemisehem Woge, he* 
somlers im Eisenbahnbetriebe. 
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Heft 4. Vom 15. August 1911. 

Ein Verfahren zur Ermittlung der durchschnittlichen Liegezeiten 
von Oberbaumaterialien. — Die elektrische Zugförderung auf den 
Haupteisenbahnen mit besonderer Berücksichtigung der Strecke 
Dessau—Bitterfeld. 

L’ Ingegneria ferroviaria. Rom. 

8. Jahrgang. Nr. 12 und 15. Vom 16. Juni und 1. August 1911. 

La cooperazione del treno aila propria sicurezza sulle ferrovie ostere. 

Nr. 18. Vom 1. Juli 1911. 

Sitoue in cemento armato costruito nolla stazione di' Roma-Tormini 
per l’acqua Felice. 

No. 12 und 18. Vom 16. Juni und 1. Juli 1911. 

La galloria del Lötschberg e la nuova via d’aocesso al Sempione. 

No. 14. Vom 16. Juli 1911. 

La mostra delle ferrovie delle stato italiauo al esposizione internazionale 
di Torino, 1911. — Le ferrovie delle stato in Serbin. 

Nr. 14 und 15. Vom 16. Juli und 1. August 1911. 

Costruzioni rocenti di locomotive Mailet. 

Bas Handelsmuseum. Wien. 

Band 26. Nr. 88. Vom 17. August 1911. 

Die neuen Bahnen in der Türkei. 

Be Ingenieur. 's-Gravenliage. 

26. Jahrgang. Nr. 82. Vom 12. August 1911. 

Spoorwegon in Zuid-Smnatra. 

The Journal of the American Society of mechanical englneers. üaltimore- 
New York. 

Band 88. Nr. 8. August 1911. 

Discussion on fuel oil. — Oil fuel for steam burners. 

Journal of the Association of Engineering Societies. Boston. 

Band 46. Nr. 5. Mai 1911. 

Discussion on the electrification of the steam Railroads in the Boston 
metropolitan district. 

Journal of the Western Society of Engineers. Chicago. 

Band 16. Nr. 4. April 1911 

Locomotive smoke in Chicago. — The public and the Public Service 
Corporation. — Reinforcement of Pecos viaduct. 

Bie Lokomotive. 

8. Jahrgang. Heft 7. Juli 1911. 

Die 2-C-Lokomotiven der ehemaligen Kaiser-Ferdinands-Xordbahn, 
Serie 27 und 111 der k. k. österr. Staatsbahnen. — Die Leistungen 
der Semmering-Konkurslokomotiven. — (u. 8:) Die Lokomotiven 
auf der internationalen Industrie- und Gewerbeausstellung in Turin 1911. 
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Heft 8. August 1911. 

2-C-Pereonenzuglokomotive der ehemaligen böhmischen Nordbalm, 
Serie 127 der k. k. österr. Staatsbahnen. — 1-D-Vierzylinder-Verbund - 
Gebirgelokomotive der kgl. bulgarischen Staatebahnen. 

Mitteilungen des Vereins für die Förderung des Lokalbahn- und Straßenbahn» 
weeens. 

19. Jahrgang. Heft 6. Juni 1911. 

Wagen mit Selbetantrieb. 

Heft 7. Juli 1911. 

Vereinfachungen des Betriebes auf verkehrsarmen Seitenlinien der 
Hauptbahnen. — Die Ausgestaltung der Wiener Stadtbahn. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. 

Wiesbaden. 

Band 48. Heft 18 und 14. Vom 1. und 15 Juli 1911. 

Die künftigen Wiener elektrischen Untergrundbahnen. — Die Eiscn- 
bahnbetriebemittel auf der Brüsseler Weltausstellung. 

Heft 18, 14, 15, 16. Vom 1. und 15. Juli, 1. und 15. August 1911. 

Die elektrische Zugförderung auf der Strecke Blankenese—Ohledorf. 

Heft 18. Vom 1. Juli 1911. 

Zur Ermittlung der Anzahl der Gleisunterhaltungsarbeiter und der 
Gleisunterhaltungskoeten. — Großräumiger Gaswagen mit Preßpumpe. 

Heft 14. Vom 15. Juli 1911. 

Drei neue Pyrenäenbahnen. 

Heft 14 und 15. Vom 15. Juli und 1. August 1911. 

Die Beseitigung der Lokoraotivschlacken. 

Heft 15. Vom 1. August 1911. 

Ilebeböcke für Eisenbahnfahrzeuge. — Über Winkelgrößtwerte bei 
Gleisanlagen. 

Heft 15 und 16. Vom 1. und 15. August 1911. 

Die Eisenbahnhauptwerkstätte Saarbrücken-Burbach nach ihrer Er¬ 
weiterung 

Heft 16. Vom 15. August 1911. 

Berechnung von Kolbenringeu. — Beurteilung der Wendeklemmeo 
— Ein Beitrag zur Frage: Holz- oder Eisensohwellef — Dampfspan 
nungsmesser von Rosenkranz. 

Österreichische Eisenbahnzeitung. Wien 

84. Jahrgang. Nr. 19 bis 22. Vom 1. Juli bis 15. Anguat 1911. 

(19:) Der Eisenbahnfrachtvertrag nach Maßgabe des Internationalen 
Berner Übereinkommens und der italienischen Gesetzgebung — 
Moderne Verpflegung auf Eisenbahn und Schiff mit besonderer Be¬ 
rücksichtigung der Verhältnisse der österreichisch-ungarischen Mo¬ 
narchie. — (20:) Zur Neuorganisation der österreichischen Staats- 
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bahnen — Calmars Versuch der Verbesserung des Internationalen 
Übereinkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr. — Der Lötschberg- 
tunnel. — (21. u. 22:) Die Yünnan-Eisenbahn (China). — (21:) Die 
Schmalspurlokomotiven der bosnischen Eisenbahnen. 

Österreichische Zeitschrift für Eisenbahnrecht. 

1. Jahrgang 1911. Band 1. Heft 1. 

Ein Wort zur Einführung. — Der oberste Gerichtshof und das Diszipli- 
narrecht der staatlichen Vertragsbeamten. — Aus der administrativen 
Praxis des Eisenbahnbaues. Zur Nutzanwendung einiger Erfahrungen 
der abgelaufenen Bauperiode. — Die Besteuerung der Eisenbahnen. — 
Vereinfachung des Geschäftsganges bei den Dienststellen der Staats¬ 
eisenbalmverwaltung. 

Hert 2. 

Die Kumulierung von Ansprüchen gegen die Eisenbahn wegen Ver¬ 
lustes und Beschädigung des Gutes mit Ansprüchen wegen Liefer¬ 
fristüberschreitung. — Die Besteuerung der Eisenbahnunternehmungen 
in Österreich. — Die Briandschen Eisenbahngesetze. 

Österreichfsche-ungarlsches Elsenbahnblatt. Wien. 

19. Jahrgang. Nr. 27 bis 30. Vom 6. Juli bis 3. August 1911. 

(27 u. 28:) Die Sanierung der Südbahn. — (27:) Zur Lösung des Wiener 
Eisenbahnverkehrs-Problems. — (28:) Die bosnisch-herzegowinischen 
Landesbahnen 1910. — Die neuen Zentralgüteranlagen auf dem Wiener 
Nordwestbahnhofe. — (29:) Die Ausgestaltung der Stadtbahn. — 
(30:) Der Lokomotivbau in den Vereinigten Staaten von Amerika 
im Jahre 1910. 

Preußische Jahrbücher. Berlin. 

Band 145. Heft 2. August '1911. 

Der nationale Gedanke und die Eisenbahnen. 

Proceedingg of the American Institute of electrical engineers. New York. 

Band 30. Nr. 8. August 1911. 

Electrical Operation of the West Yersey and Seashoro Railroad. 

Rallway Age Gazette. New York. 

Band 50. Nr. 24. Vom 16. Juni 1911. 

Uniform accounting for material and supplies. — Turbine locomotives. 
Federal taxation of Railwavs rentals. — Fortvfoot refrigerator car. — 
Waldron’s automatic stop. — Micado and Pacific type locomotives; 
Baltimore and Ohio. — Distance and freight rates. — Organisation 
of a train despatchers office. — Safetv on the Illinois Central. — 
Fuel economy on the Chicago and Alton. — Breatring-in-two of freight 
trains. — Available supplv of section foremen. — Enlargement of the 
Covington tunnel. — Educational work in the track departement. — 
Kinds of wood bestadapted for croästies. — The need for better con- 
struction of sub-grades. — Summerschool in track work. 
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Nr. 2o. Vom 23. Juni 1911. 

College men and Railway work. — Missouri Kansas and Texas freight 
house at St. Louis. — 07% ton steel hopper coal car; Norfolk and 
Western. — Report on Martin’» Creek derailment. — Train accidents 
in may. 

Nr. 26. Vom 30. Juni 1911. 

The cost of rail and water transportation — The Madeiro—Marnore 
Railway. — New signaling at Washington. — Wire grip with new 
locking device. — Locomotive injector. — Demurrage offioers. — 
Car capacity and freight rat'**. — American association of local freight 
agents. — Legal aspects of systematic compensation for industrial 
accidents. 

Band 51. Nr. 1. Vom 7. Juli 1911. 

Government investigations of accidents. — The society for testing 
materials. — The Southern Pacific*» Student-employee course. — 
Transportation and car accounting officers. — Railway telegraph 
superintendents. — Comparative summary of freight cars in service 
on railwavs of tho United-»Staates. — New shops of the New York, 
Philadelphia and Norfolk. — Engine house kinks. — Shop kinks. — 
Education and development of apprentices. — The making of good 
mechanics. — Flue sheet cinder formation in locomotive». 

Nr. 2. Vom 14. Juli 1911. 

Railway agreements and oombinations. — The railway executive 
officers and the supply manufacturors’ exhibitions. — Educational 
value of the Atlantic City exhibits. — Oregon-Washington Railroad 
and Navigation Co.’s Portland Bridge. — Boiler inspections district». 
— The toll of negligence ou railwavs. — A British commission ou 
railway agreements and consolidations. — Disastrous wreek of Bridge¬ 
port, Conn. 

Nr. 3. Vom 21. Juli 1911. 

The Mailet locomotive. — The Railway» and the tariff. — The effect 
of grades on operating costs. — Electric switching locomotive; 
New York, New Ilaven and Hartford. — Caboose cars made from 
box cars. — The function of the extra gang. — The use of rail anehors. 
— Second track construction on the Pennsylvania between Indianopolis 
and Richmond. — Protection of embankments from high water. — Depth 
of stone ballast. — Road master« efficiency com Petition. 

Nrv 4. Vom 28. Juli 1911. 

The Pacific coast case deeision. — A practical demonstration in fuel 
economy. — Observation buffet car, C., M. and St. P. — Coal and 
ore docks of the Baltimore and Ohio at Lorain, Ohio. — Application 
of the new long and short liaul clause to intermouiitain rate». — 
Earnings of Railway employee» in 1900 and 1910. 

Nr. 5. Vom 4. August 1911. 

Government ownership of Railwavs. — Substructure of the Kentucky 
and Indiana bridge. — Dead woiglit and freigilt rates. — Government 
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regulation of prices aiul wages. — Proposed legislation requiring steel 
passenger cars. 

Nr. 6. Vom 11. August 1911. 

Water versus rail transportation again. — The determiuatioii of a 
reasonable rate. — The North Coast Itailroad. — Duotility in rail 
steel. — Mailet superheator locomotives; Delaware ancl Iludgon. 

The Railway Engineer. London. 

Band 82. Nr. 878. Juli 1911. 

Notes on „Atlantic“ or 4—4—2 type engine. — Notes on the erection 
of bridges. — The manufaeturo of points and crossings. — Balanced 
compound locomotives and their working on the State Railways of 
Prussia. — The private owners wagon. — The M. I). M System of 
power signailing. — Electrification of the Ciovi section of the Italian 
State Railways. 

Nr. 879. August 1911. 

Hot water supply for Railway earriage lavatories. — The reoonstruction 
of Clapham junction Station; London, Brighton and South Coast 
Railway. — Indian Railways, 1910. — Lock-and-block on the Victorian 
Governement Railways. — Permanent way of the Swiss Federal 
Railways. — Sight feed lubricators. — Refrigerator ears. — Automatic 
signals with train stops on high-speed interurban lines. 

The BaiKway News. London. 

Band 95. Nr. 2477 bis Band 96. Nr. 24K5. Vom 24. Juni bis 10. August 
1911. 

(2477:) British Railway receipts and expenses, 1854—1910. — 

British Railway progress, 1854 to 1910. — Greater London Railway 
Bill. — (2478:) Railway and Canal Commission. — London and North 
Western goods vehicles. — French Railway early prints. — Highland 
Railway Companys new Strathpeffer hotcl. — Ten year’s statistio 
of British Railways. — (Band 96, 2479:) British accidents in 1910. — 
Railway Passengers assurance Co. — Hanna Stoker. — Creeping rails. 
— Continental traffic via Calais and Boulogne. — (2480:) Trans-Siberian 
Railway. Route to the far east. — Eastern Railway of France. — 
Railways of Peru. — Railways in Brazil. — (2482;) Statistic* of Rail¬ 
way employment. — Railways (eight hours) biil. — State purchase 
of British Railways. — Rhodesian Railways. — (2481:) American Rail- 
road statistics. — Railway officials and the insurance bill. — Rack- 
Railway locomotives of the Swiss mountain Railways. — (2483:) 
Railway men and the state insurance bili. — Electic traction in Switzer- 
land. — (2484:) Labour unrost and the Railway Companies. — Loco- 
motiVe performances under different Regress of superheated stearn. 
— North-Eastern Railway express passengor locomntive, Atlantic 
type. — (2485:) Th© conditions of Railway service. — Grierson’s rail 
gauge. — Locomotive practice in the use of fuel oils. — The petrol- 
electric rail-car: its recent developments and its future. 
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Railway World. Philadelphia. — New York. 

Band 55. Nr. 24 bis 81. Vom 16. Juni bis 4. August 1911. 

(24:) Conditions governing the issue of Railroad seeurities. — The 
oppurtunities of a Railroad oareer. — (25:) Committee reports of the 
master mechanics Association. — Committee reports of the master 
car builders* Association. — The dav of big terminals. — (26:) The 
toll of negligence. — Car interchange. — (27:) Modern Organization. — 
The construction of the modern time table. — Telephone economy 
in Railway Service. — (28:) Inadequacy of Railway mail pay. — Summet 
meeting of the Association of transportation and car accounting officers. 
— (29:) The revolution in freight Claims. — The need of additional 
Railway Capital. — A selectively operated semaphore and telephone 
equipment. — A novel freight car. — (30:) Official Railway statistics 
for 1910. — (31:) The Railways and their share holders. — The regu- 
lation of Railway seeurities. — Heating cars of perishable freight. — 
Motor-driven tum tables. 

Rlvlsta delle Comunicazioni. Rom. 

4. Jahrgang. Heft 6. Juni 1911. 

Estinzione delle azioni contro le Ferrovie nella convenzione intor- 
nazionale. — Le clausole di limitazione delle reaponsabilit& nei trasporti 
di merce per ferrovia. 

Heft 7. Juli 1911. 

Trasporto di viaggiatori o bagagli per ferrovia e per mare. 

Revue d’tconomie polltique. Paris. 

25. Jahrgang. Nr. 8. Mai—Juni 1911. 

Une nouvelle Evolution des inoyens de transport du canal au ehern in 
de fer. 

Revue gtnärale des chemins de fer et des tramways. Paris. 

84. Jahrgang. 2. Halbjahr. Nr. 1. Juli 1911. 

Note sur le nouveau mat&riel ä'voyageurs de la compagnie des oherains 
de fer portugais et les modifications apport^es k Fanden matdriel. — 
Statistique des chemins de fer algäriens et tun4siens (annde 1907). 

Nr. 2. August 1911. 

Note sur les travaux de reconstruction de la gare de Cambrai. — 
Resultats obtenus en 1910 sur les r^seaux des cinq compagnies prinei- 
pales des chemins de fer fran^ais. 

Rundschau für Technik und Wirtschaft. Wien—Prag—Berlin. 

4. Jahrgang. Nr. 12. Vom 26. Juni 1911. 

Ein Zentralverschiebebahnhof bei Prag. 

Nr. 18. Vom 12. Juli 1911. 

Neuerungen und Betriebserfolge der schmalspurigen Eisenbahnen. 
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Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 

Band 58. Nr. 1 und 2. Vom 1. und 8. Juli 1911. 

Vom Bau der Weißensteinbahn. 

Nr. 1. Vom 1. Juli 1911. 

Vierzylinder-Verbund-Heißdampflokomotivo Serie A % der S. B. B. 
Nr. 8. Vom 15. Juli 1911. 

Elektrische 250 PS. Lokomotive der Valle-Maggia-Balm. 

Nr. 5. Vom 29. Juli 1911. 

Die Schneeschleudermaschine der Berninabahn. 

Nr. 7. Vom 12. August 1911. 

Der elektrische Betrieb auf der Strecke Spiez—Frutigen der Berner 
Alpenbahn. 

Nr. 8. Vom 19. August 1911. 

Das neue Bahnhofgebäude in St. Gallen. 

Schweizerische Elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

8. Jahrgang. Heft 28 bis 84. Vom 8. Juli bis 19. August 1911. 

Betriebsmittel für Wechselstrombahnen. 

Heft 28 bis 88. Vom 8. Juli bis 12. August 1911. 

Überwachung und Unterhaltung der Oberleitung bei elektrischen 
Straßenbahnen. 

Technik und Wirtschaft. Berlin. 

4. Jahrgang. Heft 8. August 1911. 

Die Verwaltung der öffentlichen Arbeiten in Preußen 1900 bis 1910 

La Technique moderne. 

8. Jahrgang. Band 8. Nr. 7. Juli 1911. 

Du freinage des trains de marchandises. — (u. 8:) L’exploitation 
moderne d’un grand rüseau de chemins de fer aux Etats-Unis. 

Nr. 8. August 1911. 

La construction d’une ligne de transport d’önergie ölectrique. 

Verhandlungen des Vereins zur Beförderung des Gewerbefleißes. 

Jahrgang 1911. Heft 6 . Juni 1911. 

Die Entwicklung Usambaras unter dem Einfluß der ostafrikaniechon 
Nordbahn und ihrer privaten Zweigbahnen mit besonderer Berück¬ 
sichtigung der Drahtseilbahn Mkumbara—Neu-Hornow. 

Verkehrstechnische Woche und eisenbahntechnische Zeitschrift. Berlin, 
a. Jahrgang. Nr. 40 bis 47. Vom 1. Juli bis 19. August 1911. 

(40:) Bahnpostverkehr in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. — 
Die selbsttätigen Kuppelungen der Eisenbahnfahrzeuge im Reichs¬ 
tage. — (41 — 45:) Die Leistungsfähigkeit von Ablaufanlagen auf 
Verschiebebahnhöfen in ihrer Abhängigkeit von den GefällsVerhält¬ 
nissen. — (41:) Deutsche Lokomotiven auf Argentinischen Eisen- 
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bahnen. — (42:) Gotthard und Simplon. — Ober die itn Straßen - 
bahnoberbau verwandten Schienenstöße mit besonderer Berück¬ 
sichtigung der Stöße mit in die Fahrbahn eingreifenden Laschen. — 
(43:) Weitere Vorschläge zur Verbesserung des Leitschienenoberbaues. 
— Störungen im Triebwerk der Lokomotiven. — (44:) Eine neue 
Bekohlungsanlage. — (44 u. 47:) Ober Einphasen-Wechselstrom- 
bahnen. — (45:) Vom Kreisel. Kuck blicke und Ausblicke. — Neuere 
Untersuchungen über Schienenstahl. — (46:) Versuche zur Erhöhung 
der Leistungsfähigkeit des Drahtstahles beim Bearbeiten von Loko- 
motivradreifen durch Kühlung mit Wasser. — Eine bemerkenswerte 
Lokomotive. — Hessen in der Eisenbahngemeinschaft. — Ober 
die Fahrkartensteuer. — (47:) Entwurf einer Untergrundbahn für 

die Stadt Chicago nebst einigen allgemeinen Betrachtungen über die 
planmäßige Regelung des Straßenverkehrs in Großstädten. 

Weltverkehr. Berlin. 

Nr. 4. Juli 1911. 

Die Eisenbahnen der belgischen Kongokolonie. — Die strategische 
Bedeutung der Bahnen im Innern von Asien. — Die Eisenbahnen 
Australiens. 

Nr. 5. August 1911. 

Verkehrsstraßen in Marokko. — Die wirtschaftageograpliische Not¬ 
wendigkeit der tSaalachtalbahn als internationale Weltlinie. — Die 
Vorteile einer neuen Bahnlinie Bingen—Brüssel. — Der Wettbewerb 
der deutsch-ostafrikanischen Bahnen mit der Ugandabahn. 

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architektenvereins. Wien. 

63. Jahrgang. Nr. 26. Vom 30. Juni 1911. 

Der neue Pennsylvania-Hauptbahnhof in New York und der damit 
erstandene Anlagenkomplex. 

Nr. 30. Vom 28. Juli 1911. 

Soziale Rechte und Pflichten des Technikers. 

Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. Berlin. 

Band 55. Nr. 26 u. 27. Vom I. und 8. Juli 1911. 

Die Lokomotiven auf der Weltausstellung in Brüssel 101 o. 

Zeitschrift für Architektur und Ingenieiirwesen. Wiesbaden. 

Jahrgang. 1911. Heft 5. 

Der BanhhofsVorplatz in Hannover, 

Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntransport. Bern. 

19. Jahrgang. Nr. 7. Juli 1911. 

Der Entwurf des Zentralamts für eine neue Anlage 1 zu dem Inter¬ 
nationalen Übereinkommen für den Eisenbahn-Fracht verkehr. 

Zeitschrift für Staats- und Volkswirtschaft. Wien. 

Band 22. Nr. 29. Vom 16. Juli 1911. 

Fahrgeschwindigkeit «auf der Eisenbahn. 
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Nr. 30. Vom 23. Juli 1911. 

Die Elektrisierung der Stadtbahn. 

Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. Berlin. 

28. Jahrgang. Nr. 19 und 20. Vom 1. und 10. Juli 1911. 

Statische Berechnung des Tragwerkes für die Oberleitung elektrischer 
Bahnen. 


Zeitung des Vereins Deutscher Elsenbahnverwaltungen. Berlin. 

51. Jahrgang. Nr. 49 bis 65. Vom 28. Juni bis 23. August 1911. 

Die Lokomotivlaternen und die Sichtbarkeit der Signale. — Statistische 
Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahn - 
Verwaltungen für das Rechnungsjahr 1909. — (50:) Zum fünfzigjährigen 
Bestehen der Vereinszeitung. — (51:) Liegedauer hölzerner und eiserner 
Querschwellen. — Die Baugeschichte der Hohenzollernbrücke in Cöln. 
— Sanierung der Südbahn. — (52:) Gepäckabfertigung mittels Zähler¬ 
kasse. — Europäische Lokomotiven für hohe Geschwindigkeiten 
unter Berücksichtigung des preußisch-hessischen Lokomotivbestandes. 
— Der Lokomotivbau in den Vereinigten Staaten von Amerika im 
Jahre 1910. — (53 u. 54:) Die preußischen Disziplinargesetze. — (53:) 
Österreichischer Staatseisenbahnrat. — (54:) Neue Formen ameri¬ 
kanischer Lokomotiven. — Internationale Statistik von Eisenbahn¬ 
einnahmen. — (55:) Der Zuverlässigkeitsgrad für die Signalbeob¬ 
achtung und Signalbeachtung. — Die Todesavenue in New York. — 
Meldungen bei Ablieferungshindernissen. — (56:) Ein neuer Fahr¬ 
kartendruck- und Kon trollap parat. — Zwei amerikanische Vor¬ 
richtungen zum selbsttätigen Anhalten von Zügen. — Die Wohl¬ 
fahrtseinrichtungen der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft 
im Jahre 1909. — (57:) Ein neuer Wendepunkt in der chinesischen 
Eisenbahnpolitik. — Die Eisenbahnabteilung der internationalen 
Ausstellung in Turin. — Die Krankheits-, Sterbe- und Invalidisierungs¬ 
fälle bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen und den Reiclis- 
eisenbahnen im Jahre 1909. — (58:) Derzeitiger Entwicklungsstand 
der Berliner Hoch- und Untergrundbahn. — Ursachen der Ver¬ 
schlechterung der Betriebsergebnisse der ungarischen Staatsbahnen. — 
Die Entwicklung des schweizerischen Eisenbahnnetzes. — (59:) Bericht 
der vom preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten eingesetzten 
Studienkommission. — Ein neuer Fahrkartendruck- und Kontroll- 
apparat. — (60:) Die Anwendung des Levantetarifs. — Fahrpreis¬ 
anzeiger. — Die preußisch-hessische Eisenbahngemeinschaft. — (61:) 
Wirklicher Geheimrat Hermann Möllhausen. — Präsident Jung¬ 
nickel. — Zur Geschichte des französischen Eisenbahncrausstandes. — 
(62:) Zur Vorgeschichte der Königlich preußischen Ostbahn. — Zur 
Revision des Vereinszollgesetzes. — Eine schwierige Eisenbahnanleihe. 
— (63 11 . 64:) Lange aufenthaltslose Eisenbahnfahrten. — (63:) Neue 
Lokomotivformen. — (64 u. 65:) Der Württembergische Eisenbahn¬ 
etat für 1911/12 in der zweiten Kammer. — (65:) Die Eisenbahn¬ 
betriebsmittel auf der internationalen Ausstellung in Turin. — Noch 
einmal der Fahrpreisanzeiger. 
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Zentralblatt der Bau Verwaltung. Berlin. 

31. Jahrgang. Nr. 54. Vom 5. Juli 1911. 

Zum Wettbewerb des Stuttgarter Hauptbahnhofes. 

Nr. 59. Vom 22. Juli 1911. 

Arbeiterwohnhäuser der Königl. Eisenbahndirektion Frankfurt a. M. 
an der Idsteiner und Hufnagelstraße. 

Nr. 92. Vom 2. August 1911. 

Wohnhausbauten der badischen Staatsbahnen. — Die elektrische 
Ausrüstung des Hoosac-Tunnels in Nordamerika. 


Herauagegebcn im Auftrag« du Königlichen Ministerium« der öffentlichen Arbeiten. 
Verlag von Julia* Springer, Berlin N. — Druck von H. 8. Hermann« Berlin KW. 
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Der Betriebskoeffizient der Eisenbahnen und seine Abhängigkeit 
von der Wirtschaftskonjunktur. 

(Mit fünf Blatt graphischen Tafeln und 16 Tabellen) *). 

Von 

Regierungsbaumeister Kurt Tecklenburg, 

Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts I in Frankfurt (Main). 

Fortsetzung und Schluß '*). 


II. Betriebskoefflzient und Wirtschaftskonjunktar. 

1. Allgemeines. 

In den Jahren gedrückter Geschäftslage nach der Krisis von 1882 
arbeiten sämtliche Verwaltungen mit einem relativ hohen Betriebs¬ 
koeffizienten, der erst mit Einsetzen des Aufschwungs allenthalben eine 
Wendung zur Besserung erkennen läßt. So fällt der Betriebskoeffizient 
in Preußen von dem Stand des Jahres 1886 im Jahre 1887 von 54,37 auf 
52,34; in Baden von 60,3 auf 53,0; in Bayern von 53,5 auf 51,8; in Sachsen 
von 58,6 auf 54,1 und in Württemberg von 50,6 auf 49,1. — Die Besserung 
ist jedoch nicht von langer Dauer: die Jahre der stark belebten Wirtschafts¬ 
lage bedeuten fast durchgängig wieder eine Verschlechterung: wir sehen 
den Betriebskoeffizienten Bteigen in Preußen von 52,83 im Jahre 1888 auf 
53,99 im Jahre 1889, in Baden von 55,1 auf 55,9, in Bayern von 51,7 auf 
51,8, in Württemberg von 48,2 auf 52,8 und in Sachsen von 54,1 im 
Jahre 1887 auf 55,6 im Jahre 1888. — Eine allenthalben auftretende, 
sehr erhebliche Verschlechterung bringt das Jahr der wirtschaftlichen 
Erschütterung: in Preußen Steigt der Betriebskoeffizient auf 61,11 im 
Jahre 1890 gegen 53,99 im Jahre 1889, in Baden von 55,9 auf 59,0, in 
Bayern von 51,8 auf 55,4, in Sachsen von 53,9 auf 60,7 und in Württem¬ 
berg von 53,8 auf 62,1. 


’) Die Tafeln und Tabellen befinden sich am Schluß des Aufsatzes. 
*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1911 S. 1173. 

Archiv ffir Eisenhuhn wesen. 1911. 
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Die dem Krisenjahr 1890 folgenden Jahre 1891 und 1892 sehr 
gedrückter Wirtschaftslage zeigen wiederum das Beharren des Betriebs¬ 
koeffizienten auf dem relativ hohen Stand, teilweise sogar eine weiter¬ 
gehende Verschlechterung, und erst die weiteren, noch zu der Depression 
zu rechnenden Jahre lassen eine geringfügige Besserung bei einzelnen 
Verwaltungen erkennen. Eine durchgreifende Wendung bringt jedoch 
erst der kräftig einsetzende Aufschwung: der Betriebskoeffizient fällt im 
Jahre 1895 in Preußen auf 54,83 gegen 59,68 des Vorjahres, in Baden auf 
62,1 gegen 63,8, in Sachsen auf 62,7 gegen 64,9 und in Württemberg auf 
59,4 gegen 61,1. Die hiermit beginnende Periode der Besserung setzt sich 
allenthalben im nächsten Jahre fort, wir sehen den Betriebskoeffizienten 
sinken in Preußen auf 54,17, in Baden auf 61,2, in Bayern auf 59,1, in Sachsen 
auf 61,7, in Württemberg auf 58,3. Aber wiederum zeigt diese Besserung 
sioh nur von kurzem Bestand und die Jahre der Hochkonjunktur bringen 
durchweg eine allmählich einsetzende, aber durchgängig zu beobachtende 
Verschlechterung, bis schließlich die eintretende Krisis ein starkes sprung¬ 
haftes Emporschnellen des Koeffizienten bewirkt. Von 1900 auf 1901 
sohneilt der Betriebskoeffizient in die Höhe in Preußen von 59,48 auf 61,75, 
in Baden von 76,86 auf 79,45, in Bayern von 71,34 auf 76,55, in Sachsen 
von 76,19 auf 78,16 und in Württemberg von 68,24 auf 71,08. 

Die folgende Periode des Wirtschaftslebens zeigt die Wiederholung 
der Erscheinung: der Betriebskoeffizient behält in den Jahren der Depression 
nahezu seinen hohen Stand, und erst die Hebung der Geschäftslage bringt 
eine durchgreifende Besserung. Die Jahre der Hochkonjunktur bedeuten 
die allmählich einsetzende, aber stark auftretende Verschlechterung des 
Koeffizienten und die Jahre der Wirtschaftskrisis lassen den Koeffizienten 
sprunghaft in die Höhe schnellen. 

Die eintretende Besserung sehen wir in dem Stand der Jahre 1903 
und 1902 : in Preußen 59,75 gegen 61,34, in Baden 70,30 gegen 79,88, in Bayern 
71,36 gegen 72,33, in Sachsen 67,29 gegen 71,96 und in Württemberg 67,26 
gegen 68,77. Das Jahr 1907 zeigt als Folgeerscheinung der Hochkonjunktur, 
zum Teil aber auch schon als Wirkung der eintretenden Wirtschaftskrisis 
die allenthalben wahrnehmbare erhebliche Verschlechterung: der Betriebs¬ 
koeffizient springt in Preußen von 62,63 auf 66,62, in Baden von 69,31 
auf 71,20, in Sachsen von 65,17 auf 67,85 und in Württemberg gar von 
67,70 auf 77,30. Die volle Wirkung des Rückgangs werden jedooh erst 
die Zahlen des Jahres 1908 in Erscheinung treten lassen 1 ). 

Die Übereinstimmung der bei allen betrachteten Unternehmungen 

x ) Das Steigen der Betriebskoeffizienten ist aus den nachträglich bei¬ 
gefügten Zahlen für 1908 aus Tab. 1 zu ersehen. 
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aoftretenden Erscheinungen berechtigt dazu, als Folge der Schwankungen 
der Wirtschaftskonjunktur eine gewisse Gesetzmäßigkeit der Bewegung 
des Betriebskoeffizienten festzustellen, die sich in folgende 4 Perioden 
zusammenfassen läßt: 

1. Die Folge einer eintretenden wirtschaftlichen Krisis ist das starke 
sprunghafte Emporschnellen des Betriebskoeffizienten; 

2. in den Jahren der Depression zeigt der Betriebskoeffizient einen 
hohen Stand, vielfach aber gegenüber dem Krisenjahr eine 
Besserung; 

3. die Periode des einsetzenden Aufschwungs bringt dem Betriebs- 
koeffizienten eine merkliche Besserung; 

4. in der Zeit der Hochkonjunktur hält die Besserung nicht stand: 
der Betriebskoeffizient zeigt eine Verschlechterung, die mit der 
mächtig ansteigenden Konjunktur trotz der noch steigenden Ein¬ 
nahmen zunimmt und ihren Abschluß findet in dem sprunghaften 
Emporschnellen als Folge der eintretenden Krisis. 

Die Erscheinung dieser 4 Perioden tritt bei allen betrachteten Unter¬ 
nehmungen auf: es bleibt daher zu untersuchen, welche Begründung sie 
findet in der durch die Wirtschaftskonjunktur bedingten Rückwirkung 
auf die Einnahme- und Ausgabe Verhältnisse. 

2. Die Einnahmen. 

Die Einnahmen der Eisenbahn Verwaltungen — Tab. 3 und Tafel lila •— 
rühren zum weitaus größten Teil aus dem Personen- und dem Güterverkehr 
her, und nur ein kleiner Anteil kommt aus sonstigen Quellen, wie Überlassen 
von Betriebsmitteln, Miete und Leihgeld für Wagen und Lokomotiven, 
für Überlassung von Bahnanlagen, oder für Leistungen zugunsten Dritter: 
Einnahmen aus Veräußerungen, Verkauf und Abgabe von Materialien, 
Pacht- und Mietzinse, Erträgnisse der Bahnwirtschaften und sonstiges. Der 
prozentuale Anteil der Einnahmen, der auf jede dieser 3 Gruppen kommt, 
bleibt für die einzelnen Verwaltungen im Lauf der Jahre ziemlich gleich 
und zeigt auch bei den einzelnen Verwaltungen keine sehr großen Unter¬ 
schiede. Die Hauptquelle der Einnahmen ist bei allen großen Verwal¬ 
tungen der Güterverkehr, mit nahezu -/ 3 der Gesamteinnahmen: in 
Preußen brachte der Güterverkehr im Jahre 1907 66,3 % der Einnahmen, 
der Personenverkehr 26,83 %, für Baden ist das Verhältnis 62,06 und 
27,36 %, für Bayern 63,24 und 27,96 %, für Sachsen 60,03 und 29,96 %, 
für Württemberg 58,71 und 32,79 %. Die Gesamteinnahmen aller Ver¬ 
waltungen zeigen eine lebhafte Steigerung: während im Jahre 1883 die 
Gesamteinnahmen in Preußen 536 Milhonen M betragen hatten, sind sie 

89* 
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im Jahre 1907 bis auf nahezu 2 Milliarden — 1,954 Millionen — ange¬ 
wachsen, Baden erzielte 1907: 101 Millionen gegen 32 im Jahre 1883, 
Bayern 213 Millionen gegen 84, Sachsen 167 Millionen gegen 65, Württem¬ 
berg 74 Millionen gegen 28 Millionen JL. 

Ein Teil dieser Einnahmesteigerung ist ja naturgemäß der ständig 
zunehmenden Ausdehnung, dem stetig fortschreitenden Ausbau der Bahn¬ 
netze zuzuschreiben; wenn man aber berücksichtigt, daß in den letzten 
Jahrzehnten vornehmlich Nebenbahnen mit geringem Verkehr gebaut worden 
sind, so wird es klar, daß der Anteil der Verkehrszunahme infolge des 
Ausbaus neuer Strecken, weit geringer sein muß, als der, den die 
intensivere Inanspruchnahme der Hauptlinien verursacht, und der seine 
Begründung findet teils in dem Anwachsen unserer Bevölkerung und der 
mit ihr Hand in Hand gehenden Steigerung in Handel und Wandel, teils 
in dem zunehmenden Reisebedürfnis. Die Zahlen der Tabelle 4 — Tafel Va —, 
die die Einnahmen für ein Betriebskilometer angeben, beweisen dies: in 
Preußen ist die Einnahme auf 1 km Strecke gestiegen von 34 503 JH. des 
Jahres 1883 auf 53 817 M im Jahre 1907, in Baden von 24 378 auf 55 411 
in Bayern von 19 743 auf 32 796, in Sachsen von 31 490 auf 51 562, in 
Württemberg von 17 983 auf 37 853 JL. 

Die Verkehrszunahme ist aber keine stetig fortschreitende. Die 
Eisenbahnen sind in ihren Einkünften überwiegend angewiesen auf die 
Transporte, die ihnen Industrie und Handel zuführen, und es liegt deshalb 
in der Natur der Sache, daß die Schwankungen der Konjunktur sich un¬ 
mittelbar auf ihre Einnahmen übertragen. Sie müssen sinken, wenn die 
allgemeine Wirtschaftslage eine ungünstige Wendung nimmt, steigen, 
wenn sich eine Belebung bemerkbar macht, und diese Regungen des Wirt¬ 
schaftslebens müssen sie so getreu zum Ausdruck bringen, daß sie geradezu 
als Gradmesser für sie betrachtet werden können. Die Ältesten der Kauf¬ 
mannschaft von Berlin, die in dem „Jahrbuch für Handel und Industrie“ 
genaue Aufzeichnungen über den Verlauf des Wirtschaftslebens machen, 
benutzen denn auch, um ein Bild hiervon zu geben, neben der Inanspruch¬ 
nahme der Reichsbank und der Gestaltung des Arbeitsmarktes als drittes 
Moment zur Kennzeichnung des Standes der wirtschaftlichen Verhältnisse 
die Veränderung in den Einnahmen der Eisenbahnverwaltung. 

So sehen wir in den Einnahmen der Eisenbahnen ein getreues Abbild 
der Schwankungen der Konjunktur: in den Jahren der Depression ist die 
Verkehrszunahme eine ganz geringe, oder zeigt sogar eine rückgängige 
Bewegung, und in den Jahren des Aufschwungs setzt die lebhafte Verkehrs¬ 
steigerung ein. Besonders auffällig tritt der Rückschlag des Jahres 1901 
gegen 1900 in Erscheinung: in Preußen bringt das Jahr 1901 eine Gesamt¬ 
einnahme von nur 1 354 Millionen M gegen 1392 Millionen des Vorjahres 
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in Bilden 74 Millionen gegen 78, in Bayern 166 gegen 171, in Sachsen 132 
gegen 137 Millionen M. Auch das Jahr 1891 zeigt die Wirkung der 
Wirtschaftskrisis in einem Stillstand der Einnahmesteigerung, die in den 
vorhergegangenen Jahren sehr lebhaft vorgeschritten war. Mehr noch 
als die Gesamteinnahmen zeigen aber die auf 1 Kilometer kommenden 
Summen diese Abhängigkeit. Allenthalben bedeuten die Jahre 1883—85 
eine Epoche der Depression, und erst 1886 setzt die Besserung ein, die 
anfangs der 90 er Jahre wieder durch die gedrückte Lage hintenan ge¬ 
halten wird. Sehr deutlich tritt der Aufschwung in der Mitte des letzten 
Jahrzehnts des vorigen Jahrhunderts in Erscheinung, und ebenso der 
schroffe Rückgang des Jahres 1901: er vermindert in Preußen die Ein¬ 
nahme für 1 Kilometer von 42 735 auf 40 698 Jl, in Baden von 49 744 
auf 46 086, in Bayern von 30 150 auf 28 790, in Sachsen von 45 300 auf 
43 341, in Württemberg von 30704 auf 30384 JL. 

Wie die Zahlenreihen der Tabellen 3 und 4 ersichtlich machen, macht 
die Wirtschaftskonjunktur ihren Einfluß auf die beiden großen Gruppen 
geltend, den Personenverkehr und den Güterverkehr, aber die beiden 
Gruppen werden nicht in gleichem Maße durch sie in Mitleidenschaft 
gezogen. Es ist ja auch erklärlich, daß die Schwankungen des Wirt¬ 
schaftslebens sich vorwiegend bemerkbar machen müssen im Güterverkehr 
und in etwas weniger erkennbarer Weise im Personenverkehr. Die 
Zahlenreihe, die die prozentualen Anteilziffem des Personen- und des 
Güterverkehrs zu den Gesamteinnahmen anzeigt, müssen demzufolge 
eine Bewegung erkennen lassen, die der Bewegungsrichtung der Konjunktur 
entgegengesetzt ist: zu Zeiten aufsteigenden Wirtschaftslebens muß der 
Anteil des Personenverkehrs gegenüber dem Güterverkehr eine Abnahme 
und bei abflauendem Geschäftsverkehr eine Zunahme zeigen. Die Be¬ 
trachtung der Tabellen 3 und 4 bestätigt im allgemeinen diese Tendenz 
der Bewegung, wenn auch das Resultat nicht so ganz einwandfrei ersicht¬ 
lich ist, da die ,.sonstigen Einnahmen“ das Verhältnis etwas unklar erscheinen 
lassen. In der bildlichen Darstellung — Tafel IV — zeigt sich diese Tat¬ 
sache dadurch, daß die Bewegungslinien der Einnahmen aus dem Personen¬ 
verkehr zwar dieselben Schwankungen zeigen wie die aus dem Güterverkehr, 
aber nioht so scharf ausgeprägt, sondern etwas abgeflacht. 

Betrachtet man im besonderen zunächst den Personenverkehr, 
so darf bei der Beurteilung seiner Ergebnisse nicht außer Acht bleiben, 
daß die tarifarischen Änderungen einen wesentlichen mitbestimmenden 
Einfluß ausüben. Die Ergebnisse der Jahre 1906 und 1907, für die die 
besonderen Verhältnisse der Fahrkartensteuer und Tarifreform maßgebend 
sind, sollen deshalb hier nicht herangezogen werden, und auch bei Be¬ 
wertung der Zahlen aus dem Jahre 1901 bleibt der Einfluß der Ein- 
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führung der 45-tägigen Rückfahrkarten za berücksichtigen. Immerhin 
findet man, bei richtiger Würdigung dieser mitbestimmenden Einflüsse, 
auch in den Ergebnissen des Personenverkehrs die Schwankungen des 
Wirtschaftslebens sich wiederspiegeln: zu Zeiten der wirtschaftlichen 
Krisen tritt ein Rückgang ein, der sich in der Gesamteinnahme und noch 
klarer in der Einnahme für ein Kilometer Strecke bemerkbar macht. So 
zeigt, wie aus der Tabelle 4 zu ersehen, das Jahr 1901 gegenüber dem 
Jahr 1900 einen Rückgang in der Einnahme aus dem Personenverkehr, 
berechnet auf 1 km Strecke, in Preußen von 12 869 Jü im Jahre 1900 
auf 12 622, in Baden von 15 122 auf 14 756, in Bayern von 9 090 auf 

8 800, in Sachsen von 13 619 auf 13 322, in Württemberg von 10 700 auf 
10 674 M. Auch als Folge der Krisis von 1890 ist ein Rückgang allent¬ 
halben festzustellen: es fielen die Einnahmen in Preußen von 9 690 Ji auf 

9 449, Baden von 11016 auf 10 789, Bayern von 6 864 auf 6 660, Würt¬ 
temberg von 7 575 auf 7 469 M. 

In gleicher Weise tritt in allen Verwaltungen zur Zeit des stark be¬ 
lebten Wirtschaftslebens eine merkbare Anschwellung der Zahlen auf: 
für die Jahre 1898, 1899 und 1900 stellen sich die Ziffern in: Preußen 
auf 11 847, 12 178 und 12 869 M , Baden 13 317* 14 319 und 15 122. 
Bayern 8191, 8467 und 9 090, Sachsen 12 932, 13 391 und 13 619, Würt¬ 
temberg 9 650, 10 073 und 10 700 Jt. 

Nun läge ja die Möglichkeit nahe, daß diese Bewegungen abhängig 
wären von einem tatsächlichen Verkehrsaufschwung oder einer Verkehrs¬ 
abnahme, und daß zu Zeiten günstiger Wirtschaftsverhältnisse erheblich 
mehr Reisende befördert würden, während bei abflauendem Geschäfts- 
leben auch der Rückgang in der abnehmenden Zahl der Reisenden zu suchen 
sei. Die Richtigkeit dieser Annahme müßte zum Ausdruck kommen in der 
Zahl der geleisteten Personenkilometer ; nimmt die Zahl der Personen¬ 
kilometer bei abwärts gehender Konjunktur ab, so würde hierin ein Beweis 
für den tatsächlichen Rückgang des Verkehrs liegen. 

Tabelle 6 und Tafel VTa bestätigt jedoch einen Verkehrsrückgang 
zu Zeiten ungünstiger Konjunktur nicht. Die Zahl der gefahrenen Personen¬ 
kilometer wächst vielmehr stetig, wenn auch zu Zeiten abflauenden Verkehrs 
das Wachsen langsamer vor sich geht als zu Zeiten des anschwellenden 
Geschäftsverkehrs; ein Stillstand oder gar Rückgang tritt aber im allgemeinen 
nicht ein, und deshalb ist die Ursache für die trotz des stetig zunehmenden 
Personenverkehrs in wirtschaftlich ungünstigen Zeiten, fallenden Einnahmen 
in einer anderen Erscheinung zu suchen, und diese kann nur in einer Ab¬ 
wanderung der Reisenden in die billigeren Klassen zu finden sein. 

In der Tabelle 5 sind deshalb die auf die einzelnen Klassen kommenden 
Einnahmen und der prozentuale Anteil der Klasseneinnahmen zusammen- 
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gestellt. Die Zahlenreihen beweisen, daß der Verkehrszuwachs vorherrschend 
die niederen Klassen trifft, sie zeigen aber ferner, daß die Reisenden Je 
nach dem Stand der allgemeinen Wirtschaftskonjunktur höheren oder 
niederen Klassen bevorzugen. Am merkbarsten tritt dies naturgemäß 
bei der I. Klasse in die Erscheinung. 

Tn der Periode der Depression zu Anfang der 90 er Jahre finden wir 
bei allen Verwaltungen den Rückgang der Einnahmen aus der I. Klasse: 
sie fallen in Preußen von 9,951 Millionen JH auf 9,187, in Baden von 
1,154 Millionen auf 1,013, in Bayern von 1,992 auf 1,615, in Sachsen von 
0,539 auf 0,498 und in Württemberg von 0,482 auf 0,388 Millionen JH. 

Die Erscheinung wiederholt sich nach der Krisis zu Anfang des Jahr¬ 
hunderts: vom Stand des Jahres 1900 fallen in Preußen die Einnahmen 
aus der T. Klasse von 17,938 Millionen JH auf 15,949, in Baden von 1,425 
auf 1,253, in Bayern von 3,123 auf 2,679, in Sachsen von 0,832 auf 0,815 
und in Württemberg von 0,585 auf 0,460 Millionen JH. 

Die gegenteilige Bewegung, die Zunahme der Benutzung der I. Klasse 
bei sich bessernder allgemeiner Wirtschaftslage, stellt sich mit derselben 
Gleichmäßigkeit ein: die Hochkonjunktur von 1895 bis 1900 bringt für 
Preußen eine Steigerung der Einnahmen aus der I. Klasse von 9,466 Mil¬ 
lionen JH auf 17,938, für Baden von 1,098 auf 1,425, für Bayern von 1,890 
auf 3,123, für Sachsen von 0,619 auf 0,855 und für Württemberg von 
0,388 auf 0,585 Millionen JH. 

Auch die Jahre nach 1902 zeigen diese Bewegung zur Besserung: in 
Preußen steigern sich die Einnahmen von 15,949 auf 18,638 Millionen JH, 
in Baden von 1,263 auf 1,327, in Bayern von 2,756 auf 3,490, in Sachsen 
von 0,816 auf 1,070, in Württemberg von 0,460 auf 0,580 Millionen JH. 

Auch die II. Klasse schließt sich dieser Bewegungstendenz an: zu 
Anfang der neunziger Jahre finden wir den Rückgang, der die Einnahmen 
verringert, in Preußen von 58,706 auf 57,673 Millionen JH, in Baden von 
4,807 auf 4,887, in Bayern von 9,761 auf 8,926, in Saohsen von 5,753 auf 
5,656, in Württemberg von 2,724 auf 2,374 Millionen JH. 

Der Aufschwung steigert diese Zahlen wiederum, so daß sie in Preußen 
im Jahre 1900 den Höchststand erreichen mit 86,778 Millionen JH, in 
Baden mit 6,824, in Bayern mit 11,419, in Sachsen mit 7,366, in Würt¬ 
temberg mit 3,424 Millionen JH. 

Die Krisis um 1900 bringt, wie bei der I. Klasse, auch hier die Ver¬ 
ringerung: Preußen fällt auf 82,438 Millionen JH, Baden auf 6,282, Bayern 
auf 10,472, Saohsen auf 7,113, Württemberg auf 3,339 Millionen jH\ und 
erst die nachfolgenden Jahre, von 1903 ab, zeigen auch hier dem Auf¬ 
schwung folgend die wachsenden Einnahmen. 
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Das umgekehrte Bild müssen nunmehr die niederen Klassen, die III. 
und, wo solche vorhanden, die IV. Klasse bieten; ihre Ziffern müssen in den 
Jahren des Niedergangs steigen; ein Rückgang in den Zeiten des Aufschwungs 
ist dagegen nicht zu erwarten, sondern vielmehr ebenfalls ein Ansteigen, 
da an der Besserung alle Klassen in gleicher Weise beteiligt sind. Die Zu¬ 
nahme der Zahlen in den Jahren 1890 und 1891 und 1900 und 1901 ist aber 
bei sämtlichen Verwaltungen zu beobachten, und das beweist bei dem in 
denselben Jahren allenthalben eintretenden Rückgang bei der I. und II. KL1. 
die Abwanderung in die III. und IV. Klasse. Die Einnahmen der III. Klasse 
stiegen in Preußen von 90,484 Millionen JH im Jahre 1890 auf 95,050 
Millionen M im Jahre 1891; in der IV. Klasse von 57,914 auf 61,559 und 
im Jahre 1901 von 142,101 auf 145,236 in der III. und von 115,600 auf 
118,441 Millionen M, in der IV. Klasse. In Baden vermehrten sich die 
Einnahmen aus der III. Klasse von 8,216 auf 8,297 im Jahre 1891 und 
von 13,292 auf 13,746 im Jahre 1901, in Bayern von 17,668 auf 18,291 
und von 32,456 auf 33,052, in Württemberg von 8,218 auf 8,348 und von 
14,272 auf 14,853 Millionen .Ä. Sachsen zeigt in der IV. Klasse eine Zu¬ 
nahme von 2,262 auf 2,319 im Jahre 1891 und von 5,685 auf 5,926 im 
Jahre 1901, in der III. Klasse im Jahre 1891 von 16,492 auf 16,815, im 
Jahre 1901 dagegen ebenfalls eine weitere Abnahme von 24,658 auf 23,987 
Millionen JK, was auf sehr weitgehende Abwanderung der Reisenden in die 
IV. Klasse schließen läßt. 

Als Wirkung der Wirtschaftskonjunktur auf den Personenverkehr ist 
somit festzustellen, daß erstens die Zunahme des Verkehrs sich in höherem 
Maße einstellt zu Zeiten günstiger Wirtschaftslage, und verhältnismäßig 
gering bleibt bei ungünstigen Wirtschaftsverhältnissen, und daß zweitens 
im letzteren Falle eine starke Abwanderung der Reisenden in die niederen 
Wagenklassen einzutreten pflegt, wodurch die Gesamteinnahmen aus dem 
Personenverkehr, trotzdem dieser im ganzen keine Abnahme zeigt, doch 
eine Verringerung erfahren; das wieder günstiger sich gestaltende Wirt¬ 
schaftsleben bringt die wachsende Inanspruchnahme auch der höheren 
Klassen. 

Eine Bestätigung für das tatsächliche Auftreten dieser Erscheinungen 
ergibt die Betrachtung der in Tabelle 6 zusammengestellten in den einzelnen 
Klassen geleisteten Personenkilometer. In die Jahre des Aufschwungs fällt 
die wachsende Inanspruchnahme auch der höheren Fahrklassen; sie steigt 
in der zweiten Hälfte der achtziger Jahre in Preußen von 95,9 Millionen 
Personenkilometer bis auf 127,8 Millionen in der I., von 858 auf 1 167 in 
der II., in Baden von 10,5 bis auf 13,5 in der I. und von 70 auf 89 Millio¬ 
nen in der II. In den Jahren 1895 bis 1900 wachsen die Leistungen der 
I. Klasse in Preußen von 138 auf 235, in Baden von 14 auf 17,9, in 
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Bayern von 23 auf 38, in Sachsen von 6,9 auf 11,8, in Württemberg von 

4.6 auf 7,2 Millionen Personenkilometer. Die Benutzung der II. Klasse 
in demselben Zeitraum steigt in Preußen von 1200 auf 1906, in Baden 
von 104 auf 136, in Bayern von 183 auf 227, in Sachsen von 123 auf 162, 
in Württemberg von 53 auf 71 Millionen Personenkilometer. Das Jahr 1901 
bringt allenthalben den Rückschlag; während die Gesamtleistung weiter 
steigt, wenn auch in geringem Maße, nimmt die Leistung in den höheren 
Klassen ab: in Preußen vermindern sich die Leistungen in der I. Klasse 
von 235,7 auf 223,4 Millionen, in Baden von 17,9 auf 16,2, in Bayern von 

38.6 auf 33,3, in Sachsen von 11,8 auf 11,7, in Württemberg von 7,2 auf 
5,7 Millionen Personenkilometer. Die II. Klasse zeigt in Preußen eine 
Abnahme von 1906,9 auf 1877,2, in Baden von 136,2 auf 130,2, in Bayern 
von 227,8 auf 210,7, in Sachsen von 162,3 auf 157,2, in Württemberg 
von 71,1 auf 70,6 Millionen Personenkilometer. 

Den Ausgleich schafft die gleichzeitig und als Folge der Abwanderung 
auf tretende Verkehrszunahme in den niederen Klassen: in Preußen steigt 
die Leistung in der III. Klasse von 5 328,4 auf 5 349,6 Millionen und in der 
IV. Klasse von 5 920 auf 6 245,9, in Sachsen weist nur die IV. Klasse eine 
Mehrleistung auf, während gleichzeitig auch die III. Klasse eine Abnahme 
zeigt. In Baden nehmen die Leistungen in der III. Klasse zu von 515,9 
auf 537,8, in Bayern von 1 064,1 auf 1 144,9; in Württemberg von 547,9 
auf 573,6 Millionen Personenkilometer. 

Während also der Personenverkehr die Anpassung an die wirtschaft¬ 
liche Lage nicht in einer Verkehrsverminderung zu Zeiten der Depression 
sucht, sondern in einer Abwanderung in die niederen Klassen, zeigt der 
Güterverkehr als Folge der Wirtschaftskrisis einen wirklichen Rück¬ 
gang, der besonders nach dem Jahre 1900 deutlich in Erscheinung tritt. 
Die Zusammenstellung der geleisteten Tonnenkilometer — Tabelle 7 und 
Tafel VI b — bestätigt dies und zeigt besonders deutlich den Rückschlag 
des Jahres 1901: es worden geleistet in Preußen 24001 Millionen gegen 
25 234 des Vorjahres, in Baden 1 005 gegen 1 090, in Bayern 2 576 gegen 
2 692, in Sachsen 1 605 gegen 1 756 Millionen Tonnenkilometer. 

Auch die Jahre der Depression nach 1890 bringen, wenn nicht gerade 
eine Abnahme der Leistungen, so doch einen Stillstand der Entwicklung. 
Andererseits haben die Zeiten aufsteigender Konjunktur eine sehr lebhafte 
Steigerung des Verkehrs zur Folge: in der zweiten Hälfte der achtziger Jahre 
wachsen die Gesamtleistungen in Preußen von 11 964,8 auf 16 138,8 Millio¬ 
nen Tonnenkilometer; in Baden von 418,8 auf 563,8, in Bayern von 1102,7 
auf 1 662,0 nnd in Sachsen von 899,1 auf 1198,2 Millionen Tonnenkilometer. 
Noch gewaltiger ist die Zunahme in den Zeiten der beiden letzten Hoch¬ 
konjunkturperioden, in der letzten Hälfte der neunziger Jahre, und in der 
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allemeuesten Zeit, nachdem der Rücksolllag des Jahres 1900 überwanden 
war. Von 1895 bis 1900 hat der Verkehr sioh gesteigert in Preußen von 
17 856,5 auf 25 234,8, in Baden von 699,1 auf 1 090,3, in Bayern von 1 927,3 
auf 2 692,5, in Sachsen von 1336,7 auf 1755,7 Millionen Tonnenkilometer. 

Die Folge dieser Verkehrsschwankungen ist naturgemäß die Unstetig¬ 
keit der Einnahmen: der Rückgang im Jahre 1901 vermindert die Ein¬ 
nahmen aus dem Güterverkehr — Tabelle 3 — in Preußen von 922 auf 884 
Millionen JL, in Baden von 45 auf 42, in Bayern von 105 auf 100, in Sachsen 
von 79 auf 74 Millionen JL. Schärfer kommt dies noch zum Ausdruck in den 
Zahlen, die die Einnahmen des Güterverkehrs für ein Kilometer Betriebs¬ 
strecke ausdrüoken — Tabelle 4 und Tafel IVb —: wir sehen die Einnahmen 
fallen in Preußen von 30 280 auf 28 498, in Baden von 28 953 auf 26 291, in 
Bayern von 18 647 auf 17 388, in Sachsen von 26 271 auf 24 390 JL. 

Umgekehrt zeigen die Zahlenwerte in ihrer lebhaften Steigerung der 
Jahre 1895—1900 das Aufblühen des wirtschaftlichen Lebens: es steigen 
in diesem Zeitraum die kilometrischen Einnahmen aus dem Güterverkehr 
in Preußen von 25 880 auf 30 280 JL, in Baden von 21 316 auf 28 953, in 
Bayern von 15 730 auf 18 647, in Sachsen von 25 654 auf 26 271 JL. 
Dieser Aufschwung äußert sich in dem gewaltigen Anschwellen der Zahlen, 
die die Gesamteinnahmen aus dem Güterverkehr — Tabelle 3 — ergeben: 
in Preußen steigen sie von 697 Millionen auf 922, in Baden von 32 auf 45, in 
Bayern von 80 auf 105, in Sachsen von 62 auf 79 Millionen JL. 

Wie aus den Zusammenstellungen der Tabelle 8 ersichtlich, wird von den 
einzelnen Gruppen des Güterverkehrs der Wagenladungsverkehr sowohl 
bei Verkehrssteigerung, also in günstigen Zeiten, als auch beim Verkehrs¬ 
rückgang ungünstiger Zeiten am stärksten berührt. In Preußen steigt er in 
den Jahren 1895—1900 von 533 auf 722 Millionen JL und fällt im Jahre 
1901 auf 689 Millionen, in Baden steigt er in derselben Zeit von 23 auf 33,5 
und fällt auf 30,7 im Jahre 1901; in Bayern steigt er von 59 auf 80 und fällt 
auf 74,8 Millionen JL. Die anderen Gruppen steigen und fallen zwar eben¬ 
falls, aber verhältnismäßig nicht in demselben Maße. Es ist ja auch er¬ 
klärlich, daß die Massengüter (Kohlen, Erze) der Wagenladungsklasse von 
dem jeweiligen Stand der Industrie und des Geschäftslebens in weit stärke¬ 
rem Maße abhängig sind als die übrigen Gruppen des Güterverkehrs. Die 
Rückwirkung zeigen die Schwankungen des durchschnittlichen Erlöses für 
das Gütertonnenkilometer — Tabelle 2 und Tafel II —; in Zeiten, in denen 
die Zunahme des Verkehrs an billigen Massengütern überwiegt, also in der 
Hochkonjunktur, sinkt der Durchschnittssatz schneller; läßt der Verkehr in 
den Massengütern naoh, gegenüber dem Verkehr in den anderen Güter¬ 
klassen, so zeigt der Durohsohnittssatz in seiner allgemein sinkenden 
Tendenz eine Verlangsamung oder sogar die gegenteilige Bewegung. 
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Die vorstehenden Ausführungen ergeben also den Sohluß, daß die 
Gesamteinnahmen in ihren Bewegungen ein Bild zeigen, das die Schwan¬ 
kungen der Konjunktur wiederspiegelt; der Personenverkehr ist hieran 
insofern beteiligt, daß er, wenn auch keine direkte Abnahme, so dooh eine 
andere Verteilung der Reisenden auf die Fahrklassen zeigt, wodurch eine 
Verminderung der Einnahmen bewirkt wird, der Güterverkehr zeigt dagegen 
tatsächlich eine Zu- oder Abnahme des Verkehrs und somit auch eine direkte 
Zu- oder Abnahme der Einnahmen. 

Zum Teil werden hieraus die Schwankungen des Betriebskoeffizienten 
erklärlich, aber noch nicht in allen ihren Erscheinungen, und namentlich 
die zu Zeiten der entwickelten Hochkonjunktur eintretende Verschlechterung 
findet in diesen Verhältnissen der Einnahmen noch keine Erklärung. Um 
diese Erscheinungen klarzulegen, müssen die Ausgabe Verhältnisse unter¬ 
sticht werden. 

3. Ausgaben. 

Die Gesamtausgaben sind in Tabelle 9 und Tafel III zusammengestellt. 
Sie zeigen in ihrer Entwicklung, ebenso wie die Einnahmen, eine dauernde 
Vermehrung: seit dem Jahre 1883 sind sie gewachsen in Preußen von 313 
Millionen auf 1 300 Millionen JH, in Baden von 18 auf 72, in Bayern von 44 
auf 149, in Sachsen von 35 auf 114, in Württemberg von 14 auf 57 Millio¬ 
nen JH. Die kilometrischen Kosten — Tabelle 9 — wuchsen seit 1883: in 
Preußen von 20209 M auf 33 270, in Baden von 13 996 auf 41 608, in 
Bayern von 10 312 auf 22 785, in Sachsen von 17 055 auf 34 986, in 
Württemberg von 8 965 auf 26 269 JH. 

Diese Zunahme ist einmal bedingt duroh die ständig sich vergrößernde 
Ausdehnung der Bahnverwaltungen und den zunehmenden Verkehr, dann 
aber auch duroh den im Lauf der Jahre sich teurer gestaltenden Betrieb; 
die Kosten, die für die Leistungseinheit erwachsen — Tabelle 11 und Tafel 
VII — bringen dies in ihrer steigenden Tendenz zum Ausdruck. 

Die Ausgaben für ein Lokomotivnutzkilometer sind danach gestiegen 
in Baden von 2,14 M im Jahre 1883 auf 2,65 JH in 1907, in Bayern von 1,99 
auf 2,45, in Saohsen von 2,17 auf 3,08, in Württemberg von 1,80 auf 2,20 jH, 
und die Ausgaben für ein Wagenachskilometer haben sich seit 1883 
gesteigert in Baden von 6,05 auf 7,5 9)t, in Bayern von 5,30 auf 6,9; 
in Saohsen von 5,85 auf 8,7, in Württemberg von 5,75 auf 8,7 und bei den 
preußisch-hessischen Bahnen sind sie seit 1895 von 5,43 auf 6,9 fy gestiegen. 

Die Steigerung der Ausgaben ist jedooh keine stetige, sondern zeigt 
wiederum innerhalb ihrer allgemeinen Tendenz Schwankungen, die in ihrem 
Verlauf dem Bilde sieh nähern, das die Bewegung der Einnahmen bietet. 
Ebenso wie diese, sind die Ausgaben dem jeweiligen Stande der Wirtschaft«- 
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konjunktur unterworfen, sie müssen Ansteigen beim wachsenden, zurückgehen 
beim sinkenden Verkehr. Aber außer diesem vorherrschenden änßeren 
Einfluß wirkt auf sie ein der innere, von den Maßnahmen der Verwaltungen 
ausgehende, der in einer möglichst weitgehenden Ökonomie der Ansgaben 
Mittel zu ihrer Verringerung sucht. Namentlich zu ungünstigen Zeiten, 
wenn der jähe Wechsel der Konjunktur den Rückgang der Einnahmen 
bringt, muß das Streben darauf gerichtet sein, durch möglichste Beschrän¬ 
kung der Ausgaben die folgenschweren Wirkungen abzuschwächen. Diese 
Einschränkung ist aber erst die Folge der Einnahmeverringerung und kann 
deshalb nicht gleichzeitig mit dieser, sondern erst nachträglich in ihrer 
Wirkung zur Erscheinung kommen. Während das Jahr 1900 den Höhe¬ 
punkt für die Einnahmen bildet, sowohl für die Gesamteinnahmen als 
auch für die auf 1 km bezogenen, fällt der Höchststand der Ausgaben für 
Bayern, Sachsen und Württemberg erst in das Jahr 1901, für Baden auf 
1902; und während der tiefste Stand der kilometrischen Einnahmen bei 
Baden und Sachsen iin Jahre 1902 zu verzeichnen ist, fallen die niedrigsten 
kilometrischen Ausgaben für beide Staaten erst in das Jahr 1903, Bayern 
ubd Württemberg, die den Tiefstand ihrer kilometrischen Einnahmen 1901 
aufweisen, gelangen erst 1902 zu dem tiefsten Stand ihrer Ausgaben. 

Die Bewegung der Ausgaben zeigt somit dasselbe Bild wie die Ein¬ 
nahmen, nur etwas verschoben: steigende Einnahmen finden ihr Gegenstück 
in wachsenden Ausgaben, fallende Einnahmen in sinkenden Ausgaben. Die 
Beschränkung der Ausgaben kann aber im allgemeinen nicht so weit getrieben 
werden, daß sie das gleiche Verhältnis mit dem Einnahmeausfall erreicht. 
Ein Teil der Ausgaben ist feststehend, und auch die meisten übrigen 
Gruppen der Ausgaben, bei denen die Möglichkeit der Anpassung an die Ein¬ 
nahmeänderung vorliegt, sind nicht derart wandlungsfähig, daß sie unmittel¬ 
bar dem jeweiligen Stand der Einnahmen entsprechend festgesetzt werden 
können. Für die Kosten der Leistungseinheit ist hiermit das Bewegungs¬ 
gesetz gegeben: sie müssen nach dem Eintritt einer wirtschaftlichen Krisis 
weiter Ansteigen, und erst die in ihrer Wirkung nachfolgenden Sparsamkeits¬ 
bestrebungen können sie verringern; der Zeitpunkt, zu dem diese Ver¬ 
ringerung sich geltend macht, wird, abgesehen von dem Maß der Depression 
des Geschäftslebens, davon abhängig, inwieweit es der Verwaltung gelingt, 
die Einschränkung der Ausgaben durchzuführen. 

Nach der Krisis des Jahres 1890 bildet das Jahr 1891 den Höhepunkt 
für die Kosten des Wagenachskilometers für Baden mit 7,17 und für Württem¬ 
berg mit 6,72 für Bayern ist es das Jahr 1892 mit 6,11 3jl, für Sachsen 
mit 6,80 4?. Der jähe Rückgang des Jahres 1900 läßt allenthalben im Jahre 
1901 die Kosten für die Einheit auf einen Höchststand gelangen: in Preußen 
wird dieser höchste Stand erreicht mit 6,4, 3jt in Baden mit 8,6, in Bayern mit 
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7,3, in Württemberg mit 7,7, in Sachsen mit 9,4 3!jt. Die folgenden Jahre 
bringen als Folge der Ausgabenbeschränkung die Verringerung der Einheits¬ 
kosten, und diese setzt sich fort in den Jahren des sich wieder belebenden 
Verkehrs. Die Kosten für ein Wagenachskilometer fallen in der Wirt¬ 
schaftswelle zwischen 1890 und 1900 in Preußen auf 5,37 fy, in Baden auf 
6,17, in Sachsen auf 5,76, und zwischen 1900 und 1907 in Preußen auf 
6,2, in Baden auf 7,3, in Bayern auf 6,8, in Sachsen auf 8,0, in Württem¬ 
berg auf 7,3 3jl. 

Diese günstige Bewegung, das Sinken der Ausgaben, beschränkt 
sich jedoch auf die Jahre zu Anfang günstiger Wirtschaftsverhältnisse. Die 
umgekehrte Bewegungsrichtung bewirken die Jahre der in vollster Blüte 
stehenden Hochkonjunktur, die zwar die gewaltigen Verkehrs- und Ein¬ 
nahmesteigerungen bringen, aber mit diesen ganz außerordentliche Steige¬ 
rungen der Ausgaben. Das im Gefolge der Hochkonjunktur auftretende An¬ 
ziehen der Preise für fast alle Materialien, die Steigerung der Lohnsätze usw. 
läßt die Ausgaben in diesen Jahren in die Höhe schnellen, und als äußerst 
wiohtige Erscheinung finden wir deshalb nicht nur in den Gesamtausgaben 
und den kilometrischen Ausgaben — Tafel V b —, sondern ganz besonders 
auch in den Ausgaben für die Leistungseinheiten eine stark hervortretende 
Aufwärtsbewegung. Sie steigen in Preußen von 1897 bis 1900 von 5,49 3} 
auf 6,3, in Baden von 6,22 auf 8,5, in Bayern von 5,76 auf 7,0, in Sachsen 
von 5,76 auf 8,9, in Württemberg von 7,09 auf 7,7 3jt; die weitere Steige¬ 
rung bringt dann,, wie oben erwähnt, die Krisis mit dem Rückgang der 
Einnahmen. 

Dieselbe Erscheinung, das starke Ansteigen in der Hochkonjunktur, 
zeigt sich in den beiden anderen aufsteigenden Wellen des Wirtschaftslebens, 
in den achtziger Jahren und im ersten Jahrzehnt dieses Jahrhunderts. 

Die entsprechende Bewegung zeigen die kilometrischen Ausgaben, 
Tabelle 9; sie wachsen zu Beginn der Wiederbelebung des Geschäftsverkehrs 
langsam, um dann in den Jahren der Hochkonjunktur außerordentlich 
schnell in die Höhe zu gehen. Von 1895 bis 1900 sind sie gestiegen in Preußen 
von 21 094 auf 27 081 M, in Baden von 21 146 auf 38 235, in Bayern von 
15 587 auf 21 510, in Württemberg von 14 650 auf 20 953 M. 

Die Ausgaben erreichen somit schon in der Zeit der Hochkonjunktur 
einen außerordentlich hohen Stand, und um so schwieriger ist es, bei der auf 
die Hochkonjunktur folgenden Krisis diesen zu verringern. 

Das Streben jeder Verwaltung muß ja gewiß darauf gerichtet sein, 
möglichst bald und möglichst durchgreifend durch Einschränkung der Aus¬ 
gaben den Ausgleich zwischen den verringerten Einnahmen zu schaffen, 
und wir finden Beispiele, daß dieses Anpassen mit erstaunlicher Wirksamkeit 
durchgeführt worden ist: so beschäftigten die amerikanischen Eisenbahnen 
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im Jahre 1890: 749 000; 1893,: 873 000; 1894: 779 000; 1897: 823 000; 
1899: 928 924, also gegen 1897 über 100 000 Personen mehr. Da gleich¬ 
zeitig die gezahlten Durohsohnittsgehälter, der Konjunktur sich anpassend, 
stark schwanken, so hat durch die Personalverminderung eine erhebliche Be¬ 
schränkung der Ausgaben erreioht werden können. Der Hauptteil dieser 
Arbeiterreduzierung trifft übrigens dahin, wo man sie zwar am ehesten, 
freilioh nicht ohne für die Zukunft nachhaltigen Schaden befürchten zu 
müssen, durchführen kann, nämlich auf die Streckenarbeiter und Bahn¬ 
unterhaltungsarbeiter. 

In Deutschland würde bei dem vorherrschenden Staatsbahnsystem 
ein derartiges, nur durch die einzelnen Interessen diktiertes Vorgehen aus¬ 
geschlossen sein; hier muß der Ausgleich für den entstehenden Ausfall 
gefunden werden weniger durch Einschränkung in den Personalaufwen¬ 
dungen als bei den sachlichen Ausgaben. So hat beispielsweise Sachsen, 
das in den Jahren 1900/01 des wirtschaftlichen Niedergangs recht ungünstige 
Betriebsergebnisse aus seinen Staatsbahnen hatte — die Rente war 1901 
bis auf 3,02% gesunken —, durch eine weitgehende Einschränkung der Zahl 
der gefahrenen Züge usw. Ersparnisse erzielt und eine günstige Wendung 
herbeigeführt. Es wurden geleistet: 1900 : 33 900 000 Lokomotiv-Zugkilo- 
meter, 1901: 33 100 000, 1902 : 32 300 000, 1903 : 32 600 000 und an Wagen¬ 
achskilometern der Personenwagen: 1900 : 329 600 000, 1901: 308 400 000, 
1902 : 297 100 000, 1903 : 302 300 000. Der Erfolg dieser Maßregel spiegelt 
sich wieder in der steigenden Rente, die 1903 bereits, 4 % wieder über¬ 
schritten hatte. 

Das außerordentlich ungünstige finanzielle Ergebnis, das Baden in dem 
letzten Jahre —1908—hatte, führt dort ebenfalls zur Erwägung, durch eine 
Einschränkung des Betriebs die zur Deckung des Ausfalls an Einnahmen 
erforderlichen Ersparnisse zu erzielen. In der Sitzung des badischen Eisen¬ 
bahnrates vom 6. März 1909 erwähnte der Eisenbahnminister über das 
Betriebsergebnis der badischen Staatsbahnen, daß die Betriebseinnahmen 
von 101,2 Millionen Mark im Jahre 1907 zurüokgegangen seien auf 97,7 
Millionen Mark, während die Ausgaben gleichzeitig von 73,6 Millionen auf 
84,7 Millionen JL gestiegen sind; der Betriebsüberschuß, der im Jahre 1907 
27,6 Millionen M betrug, ging infolgedessen zurüok auf 13 Millionen Jk, was 
mit einem Steigen des Betriebskoeffizienten von 72,7 % auf 86,7 % verbun¬ 
den ist. Dieses ungünstige Resultat zwinge zur größten Sparsamkeit und er¬ 
fordere nicht nur die weitestgehende Einschränkung der Ausgaben im 
inneren Dienst, sondern noch andere durchgreifende Maßnahmen. Die Ver¬ 
waltung erhoffe durch die Verringerung der zu fahrenden Personenzugkilo¬ 
meter eine beträchtliche Ersparnis an Betriebskosten. 

Derartige besondere durchgreifende Maßnahmen werden jedoch nicht 
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überall durchgeführt werden können, und im allgemeinen wird die Ersparnis 
nioht durch grundsätzliche einschneidende Beschränkung des Betriebes 
durchzuführen, sondern in einer möglichst weitgehenden, auf alle Teile der 
Verwaltung und des Dienstes sich erstreckenden Einschränkung der Aus¬ 
gaben zu suchen sein. Das bis zu jedem einzelnen Angestellten durch¬ 
dringende Bewußtsein, daß die kleinen Ersparnisse in ihrer Gesamtheit eine 
beträchtliche Bedeutung gewinnen, muß der Einschränkung der Ausgaben 
den Erfolg bringen. 

Eine Erschwerung dieser Sparsamkeitsbestrebungen liegt in der vor¬ 
handenen Tendenz zur dauernden, unaufhaltsamen Vermehrung der Kosten, 
die besonders in den persönlichen Ausgaben zu erblioken ist. Wie aus der 
Tabelle 10, die eine Trennung der Ausgaben in persönliche und sachliche 
vom Jahre 1898 ab zeigt, ersiohtlioh ist, nehmen die persönlichen Ausgaben 
nur in geringem Maße an der Einschränkung zu Zeiten des Niedergangs teil. 
Sie wachsen ständig und bringen dies zum Ausdruck dadurch, daß die 
Ziffern, die ihren prozentualen Anteil in den Gesamtausgaben angeben, 
zu Zeiten des Niedergangs ansteigen, während der Anteil der sachlichen Aus¬ 
gaben zurückgeht. Die Verpflichtung der Staatsverwaltung in sozialer 
Hinsicht als Arbeitgeber und die vom Staat ständig fortentwiokelte Für¬ 
sorge für die Angestellten und Arbeiter zwingt zu dauernd steigenden Auf¬ 
wendungen. Wir sehen deshalb in den persönlichen Ausgaben bei fast allen 
Verwaltungen eine stetige Zunahme, die allerdings in Zeiten der Hoch¬ 
konjunktur erheblich stärker zur Erscheinung kommt als in den Perioden 
des Niedergangs, was ja auch naturgemäß seine Erklärung findet in der zur 
Zeit starken Verkehrszuwachses nötig werdenden Vermehrung des Personal¬ 
bestandes, während zur Zeit des Niedergangs eine Vermehrung vermieden 
werden wird. So finden wir in Preußen in den Jahren der Depression von 
1900 auf 1901 und 1902 nur eine Zunahme der persönlichen Kosten von etwa 
6)4 Millionen JC, während sie in den Jahren des-Aufschwungs 1898 und 1899 
nahezu je das doppelte betragen hatte und auch in der um 1903 wieder ein¬ 
setzenden Aufwärtsbewegung mit außerordentlicher Mächtigkeit wieder ein¬ 
setzt. Ähnlich ist die Bewegung bei aUen übrigen Verwaltungen. 

Zutreffender wird das Bild, wenn man die Gesamtaufwendungen für 
sämtliche Angestellte, einschließlich der Bahnunterhaltungsarbeiter und 
Werkstättenarbeiter, betrachtet — Tabelle 12 —, die in den persönlichen 
Ausgaben der Tabelle 10 Dicht mitenthalten waren, da sie den sachlichen 
Ausgaben zugereohnet waren. 

* Ih der Tabelle 12 sind die Gesamtaufwendungen für sämtliche An¬ 
gestellten zusammengetragen. 

Bemerkenswert ist das außerordentlich starke Anwachsen der Zahl 
der Angestellten, Beamten und Arbeiter — Tafel Villa —; in Preußen ist 
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die Anzahl gewachsen von 294 544 im Jahre 1896 auf 486 318 im Jahre 1907, 
also eine Zunahme von nahezu 200 000 Köpfen, Baden weist seit dem Jahre 
1898 eine Vermehrung von 16 442 auf 25 774 auf, Bayern von 42 616 auf 
55 513, Sachsen allerdings nur von 40 949 auf 44 104. Die Steigerung 
der Zahl macht sich ganz besonders bemerkbar in den Jahren der Hoch¬ 
konjunktur: so beträgt die Zunahme in Preußen in den Jahren von 1896 bis 
1900: von 294 544 auf 352 051, in Bayern von 42 616 auf rund 52 000 in 1901 
und in Baden von 16 442 auf rund 22 000 im Jahre 1902. Die Jahre des 
Niedergangs zeigen allenthalben das Bestreben, mit den Personal Ver¬ 
mehrungen möglichst zurückzuhalten und die Anzahl, wenn angängig, ein¬ 
zuschränken. 

ln den Jahren 1901 und 1902 kommt die Vermehrung der beschäftigten 
Kräfte nahezu zum Stillstand, bei einzelnen Verwaltungen ist sogar ein 
Rückgang bemerkbar. Es ist erklärlich, daß dieser Rückgang nicht un¬ 
mittelbar im Jahre der Krisis eintreten kann, sondern erst verspätet ein¬ 
setzt, und deshalb sehen wir die Verringerung auch erst im Jahre 1902: 
so hat Baden 1901 21 169 Köpfe beschäftigt, 1902 21 904, während die 
Vermehrung von 1899 auf 1900 und 1901 von 17 874 auf 19 433 und weiter 
auf 21 169 betragen hatte; Bayern beschäftigte 1902 nur 51 339 gegen 
52067 im Jahre 1901, Sachsen 43 058 gegen 44910. Die Jahre der wieder- 
ansteigenden Konjunktur zeigen durchweg wieder eine starke Zunahme der 
Arbeitskräfte: sie steigen in Baden von 21 904 auf 26 774 im Jahre 1907, 
in Bayern von 51 339 auf 55 513, in Sachsen von 41 606 auf 44 104. 

Das richtige Bemessen der Zahl der Angestellten ist ohne Zweifel 
eine überaus wichtige Frage der Ökonomie der Ausgaben; sie auf einer der 
Ausdehnung des Bahnnetzes und der zu bewältigenden Verkehrsmenge 
entsprechenden Höhe zu halten, muß das Ziel der Verwaltung sein. Den 
Erfolg dieser Bestrebungen auf Verringerung zu ungünstigen Zeiten zeigt 
die Zusammenstellung der auf 1 km beschäftigten Kopfzahlen — Tabelle 13 
und Tafel VIII b —, die zu Zeiten wirtschaftlicher Depression die Ver¬ 
minderung erkennen läßt. 

Auch die auf 1 km berechneten Gesamtkosten an Personalaufwand 
—Tabelle 12 und TafelIXa — müssen dies zum Ausdruck bringen: sie zeigen 
den Rückgang nach ungünstigen Zeiten, das Anschwellen in den Perioden 
des Aufschwungs. Ein großer Teil der Angestellten ist jedoch von der 
Stärke des Verkehrs nahezu unabhängig; die für die allgemeine Verwaltung, 
ferner für die Unterhaltung und Bewachung der Streoke erforderlichen 
Kräfte, ein bestimmter Stamm des Stationspersonals usw. können kaum 
verringert werden, und deshalb ist bei einem Verkehrsrückgang ein wirk¬ 
liches Anpassen an diesen wenigstens in unmittelbarer Folge nicht möglich. 
Dies veranschaulichen die Zahlen, die die Personal kosten auf 100000 Wagen- 
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achskilometer angeben — Tabelle 12 und Tafel IX a —: sie sohneilen naoh 
der Krisis in die Höhe und ihre Abschwächung tritt erst mehr oder weniger 
schnell als Folge der Einschränkungen zu Tage. Sie wachsen von 1900 
in Preußen von 3454 M auf 3547 jK im Jahre 1901, in Baden von 3853 
auf 4270 und weiter auf 4409, in Bayern von 3893 auf 4091 und weiter auf 
4147, in Sachsen von 5067 auf 5393 JL. 

Die Steigerung der Personalkosten, die in den Jahren der Hoch¬ 
konjunktur die große Vermehrung der Zahl der Angestellten verursacht, 
wird noch versohärft durch das Anwachsen der Lohnsätze. Wenn,; wie 
aus den Zahlen der Tabelle 13 und Tafel IX b hervorgeht, der für eine be¬ 
schäftigte Arbeitskraft aufzuwendende durchschnittliche Lohnsatz eine 
dauernd zunehmende Steigerung erfährt, so ist es begreiflich, daß diese 
Steigerung der Lohnverhältnisse vornehmlich in die Periode der Hoch¬ 
konjunktur, in die Zeit erheblich gesteigerter Nachfrage fällt; in den Jahren 
der Depression ist die Steigerung des Lohnbezugs für die Arbeiter eine er¬ 
heblich geringere. In der Bewegungslinie des durchschnittlichen Lohn¬ 
satzes kann dies jedoch nicht durch eine nach abwärts gerichtete Tendenz 
seinen Ausdruok finden, Bondern, da die Zahlverminderung vornehmlich 
bei den Arbeitern liegt, muß gerade in den Zeiten der Depression der Durch¬ 
schnittesatz infolge der höheren Bezüge der nunmehr überwiegenden Fest¬ 
angestellten in die Höhe gehen. 

Aus den vorstehenden Betrachtungen der Aufwendungen für das 
Personal können folgende Schlüsse gezogen werden: 

1. Die Kosten für die Angestellten sind einer anhaltenden Steigerung 
unterworfen, die einmal durch die stetige Personal Vermehrung 
verursacht, dann aber auch dadurch nooh vergrößert wird, daß die 
durchschnittlichen Lohnbezüge im allgemeinen die Tendenz zur 
Steigerung zeigen. 

2. Besonders in die Jahre der Hochkonjunktur fällt eine außer¬ 
ordentliche Vermehrung der Ausgaben, verursacht durch die in dieser 
Zeit erforderlich werdende starke Vermehrung der Anzahl der Ange¬ 
stellten und durch das Anziehen der Lohnsätze. 

3. In Zeiten gedrückter Geschäftslage ist zwar allenthalben das Streben 
nach Einschränkungen der Zahl der Angestellten vorhanden und 
nach Zurückhalten der Steigerung der Lohnbezüge. Ein nennen«- 
wertes Herunterdriioken der GesamtaufWendungen ist jedoch hier¬ 
mit nicht verbunden. 

Aus den Einschränkungen in den Ausgaben für das Personal wirkliche 
ins Gewicht fallende Ersparnisse zu erzielen, ist also nur in beschränktem 
Maße durchführbar, und es muß schon als Erfolg gelten, wenn die Gesamt - 
Aufwendungen hierfür in ungünstigen Jahren eine möglichst geringe Zunahme 
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zeigen; sollen als Ausgleich für die fallenden Einnahmen tatsächliche ins 
Gewicht fallende Ersparnisse erreicht werden, so müssen diese auf einem 
anderen Gebiete, nämlich bei den sachlichen Ausgaben, gesucht werden. 

Die sachlichen Ausgaben in ihrer Gesamtsumme sind in Tabelle 10, 
für ein Kilometer in Tabelle 14 dargestellt. 

Wieder ist es zunächst das außerordentliche Anschwellen der Aus¬ 
gaben zu Zeiten der Hochkonjunktur, das besonders ins Auge fällt: von 
1898 bis 1900 steigen die sachlichen Ausgaben in Preußen von 369 auf 395 
Millionen JH im Jahre 1899 und 437 Millionen JH im Jahre 1900, in Baden 
von 24 auf 36 Millionen, in Bayern von 52 auf 63 Millionen, in Sachsen 
von 43 auf rund 50 Millionen JH, und dementsprechend nehmen auch die 
auf das Kilometer kommenden Ausgaben in diesen Jahren ebenso sehr zu: 
sie steigen in Preußen von 12 468 auf 14 299 JH, in Baden von 15 689 auf 
22 900, in Bayern von 9 651 auf 11165, in Sachsen von 14 802 auf 16443 JH. 
Die gleiche Erscheinung zeigt die Hochkonjunktur bis zum Jahre 1907: in 
Preußen wachsen von 1904 bis zum Jahre 1907 die sachlichen Ausgaben 
von 511 Millionen auf 703 Millionen JH, in Baden von 27 auf 36, in Bayern 
von 67 auf 76, in Sachsen von 38 auf 51 Millionen M. Auch das starke 
Anschwellen der kilometrischen Kosten ist gleichfalls wieder festzustellen: 
in Preußen nehmen sie zu von 15074 auf 19 718 JH, in Baden von 16065 
auf 21 047, in Sachsen von 12 070 auf 15 795 JH. Zum größten Teil sind 
diese Steigerungen ja begründet durch die Verkehrszunahme, zum Teil je¬ 
doch auch durch das Steigen der Materialpreise und Löhne. Das Verhältnis 
beider Umstände zu untersuchen, kann hier nicht Aufgabe sein, es sei nur 
der Hinweis gemacht, daß eine Verwaltung in ihrem Jahresbericht die 
Steigerung der Ausgaben zu 75 % auf Mehrverbrauch, zu 25 % auf 
Kostensteigerung für Material und Löhne beziffert. 

Die zwischen diesen beiden Perioden des Aufschwungs liegende Krisis 
von 1900 und die Zeit gedrückter Geschäftslage bringt allenthalben einen 
Rückgang der Ausgaben, teils als Eolge des Verkehrsrückgangs, teils aber 
auch als Folge der unter dem Druck der Verhältnisse eintretenden Sparsam¬ 
keit. In Preußen ist die Zunahme der Ausgaben von 1900 auf 1901 nur eine 
ganz geringfügige, so daß die Ausgaben für das Kilometer eine nicht 
unbeträchtliche Abnahme zeigen, von 14 299 auf 14 076 JH ; in Baden 
verringern sich die sachlichen Ausgaben von rund 36 auf 26,8 Millionen JH 
im Jahre 1903, und die kilometrischen Ausgaben von 22 900 auf 16080 ,4t: 
Bayern zeigt einen Rückgang von 63,6 Millionen auf 60,4 Millionen . h . 
Sachsen, dessen Bestrebungen zur Einschränkung der Betriebsausgaben 
schon früher hervorgehoben sind, kommt von 49,7 auf 37 Millionen Ji, 
was die kilometrischen Kosten von 16 443 auf 12010 JH herunterdrückt. 
Wie die Tabelle 14 erkennen läßt, sind es bei Sachsen vor allem die 
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Kosten für die Unterhaltung und Erneuerung der Betriebsmittel, in denen 
die Sparsamkeitsbestrebungen wirksam werden; sie sinken von 13,1 Mil¬ 
lionen im Jahre 1901 auf 8,7 Millionen .« im Jahre 1902 und 8,4 Millionen 
im Jahre 1903. — Im allgemeinen ist es vorwiegend die Bahnunterhaltung, 
die Gegenstand der Ausgabebeschränkung in schlechten Zeiten ist; selbst 
in Preußen zeigen die Aufwendungen hierfür 1901 gegen 1900 einen, wenn 
auch unerheblichen Rückgang: sie betrugen 145,883 Millionen gegen 146,384 
Millionen M im Jahre 1901; in Baden beträgt die Verminderung 10,153 
gegen 13,836 im Jahre 1900; Bayern wendet im Jahre 1902 nur 19,963- 
Millionen gegen 22,035 des Vorjahres hierfür auf, Württemberg 5,914 gegen 
6,494 Millionen Ji. In Sachsen betragen die Aufwendungen hierfür, die 
1900 ihren Höchststand mit 17,639 Millionen erreicht hatten, in 1904 nur 
noch 11,207 Millionen Jt. 

Für die Gestaltung der Gesamtausgaben können hiernach folgende 
Gesichtspunkte festgelegt werden: 

1. Die Gesamtausgaben schließen sich in ihren Bewegungen den Be¬ 
wegungen der Wirtschaftskonjunktur und damit auch den Schwan¬ 
kungen der Einnahmen an. Der Höchststand der Einnahmen 
bedeutet auch einen hohen Stand der Ausgaben, zu Zeiten ab¬ 
nehmenden Verkehrs und abnehmender Einnahmen zeigen auch die 
Ausgaben eine Verringerung, zu Zeiten des stärker einsetzenden 
Verkehrs nehmen auch die Ausgaben zu. 

Die Bewegung der Ausgaben zeigt dasselbe Bild wie die Kurve 
der Einnahmen, nur etwas gedrückt, da einer bestimmten Größe 
des Einnahmenausfalls nicht das gleiche Maß der Ausgabeverringerung 
entgegengestellt werden kann, und etwas verschoben, da die Ein¬ 
schränkung der Ausgaben zeitlich nicht mit der Einnahmever¬ 
ringerung zusammenfällt, sondern erst als deren Folge auftritt. 

2. Die beiden Hauptgruppen der Ausgaben, die persönlichen und die 
sachlichen, nehmen an dieser Bewegung nicht in gleicher Weise teil: 
die persönlichen Ausgaben zeigen durchweg eine Tendenz der 
Steigerung, und wenn auch in einzelnen Jahren das Maß der 
Steigerung zurückgehalten wird, so ist doch die dauernd zunehmende 
Vermehrung unverkennbar; das Anpassen der Gesamtausgaben an 
die Bewegung der Einnahmen liegt also vorwiegend bei den sach¬ 
lichen Ausgaben. 

4. Der Betriebsüberachuß. 

Betrachtet man die Einnahme- und Ausgabeverhältnisse im Zusammen¬ 
hang, so ergibt die Abhängigkeit von der Wirtschaftskonjunktur nach den 
früheren Ausführungen folgendes: 

m- 
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1. Die Folge einer wirtschaftlichen Krisis ist der starke, zumeist un¬ 
vermittelt eintretende Rückgang der Einnahmen; die Ausgaben 
nehmen zwar, im Verhältnis zu dem verringerten Verkehr, eben¬ 
falls ab, aber nioht in dem Maße, wie die Einnahmeverringerung 
dies als Ausgleich erfordern würde. Die Folge ist das sprunghaft« 
Emporschnellen des Betriebskoeffizienten. 

2. In Zeiten wirtschaftlicher Depression beharren die Einnahmen 
auf einem verhältnismäßig niedrigen Stand; die Ausgaben fallen jedoch 
ebenfalls und werden durch Einschränkungen den verringerten 
Einnahmen mehr und mehr angepaßt werden können; die Folge ist 
die Besserung des Betriebskoeffizienten. 

3. In der Periode des einsetzenden Aufschwungs nehmen die Ein¬ 
nahmen lebhaft zu, ohne daß die Ausgaben eine über das Verhältnis 
der Verkehrsvermehrung hinausgehende Steigerung zeigen; die 
Folge ist eine weitere Verringerung des Betriebskoeffizienten. 

4. In Zeiten der Hochkonjunktur nehmen die Einnahmen andauernd 
stark zu, die Ausgaben zeigen aber ebenfalls eine starke Zunahme, 
die das Maß der Verkehrssteigerung noch überragt; der Betriebe¬ 
koeffizient zeigt infolgedessen eine wachsende Verschlechterung, 
die ihren Abschluß findet in dem Emporschnellen bei der eintretenden 
Krisis. 

Diese Erscheinungsformen schreiben der Bewegung der Betriebsüber¬ 
schüsse und somit auch der Rente ihren Gang vor: 

1. sprunghafte Verschlechterung des Betriebsüberschusses und der 
Rente in der Krisis; 

2. relativ niedriger, aber sich bessernder Betriebsüberschuß, niedrige 
Rente zu Zeiten der Depression; 

3. stark sich bessernder Überschuß, wachsende Rente zu Zeiten des 
Aufschwungs; 

4. Verringerung von Überschuß und Rente in der Hochkonjunktur. 

Sowohl in der Gesamtsumme als auch besonders in dem auf das 
Kilometer berechneten Anteil muß diese Gesetzmäßigkeit zum Ausdruck 
kommen. 

Tabelle 15 gibt Betriebsüberschuß und Rente an. 

Die Steigerung der Ausgaben in der Hochkonjunktur, die das Maß 
der Einnahmevermehrung übersteigt und damit die Verschlechterung 
des Betriebskoeffizienten herbeiführt, drückt den Überschuß; seine Höhe¬ 
punkte und infolgedessen auch die der Rente fallen daher nicht in die Jahre 
der größten Einnahmen, sondern in die Vorjahre. Während die kilometrischen 
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Einnahmen im Jahre 1891 für Preußen — Tabelle 4 — mit 36 690 JL einen 
Höchststand erreichen, fällt der Größtwert des Überschusses mit 16 334 JL 
— Tabelle 15 — ins Jahr 1899, und ebenso der der Rente mit 6,26 %. Im 
Jahre 1899 stehen die kilometrisohen Einnahmen auf einem Höchststand 
von 44 486 JL, der Überschuß auf 18 708 JL und die Rente hatte 7*28 % 
erreicht. Das Krisenjahr 1901, als dessen Folge das Emporschnellen des 
Betriebskoeffizienten festgestellt wurde, verringert den kilometrischen 
Überschuß auf 16 623 JL und die Rente von 7,14 % auf 6,41 %. 

Der Aufschwung in den 80 er Jahren steigert den kilometrischen 
Überschuß von 14 156 des Jahres 1886 auf 16 334 JL im Jahre 1889, und in 
der zweiten Hälfte der 90 er Jahre wäohst der Überschuß von 17 374 auf 
18 708 JL, die Rente von 6,76 auf 7,28 %. Nachdem der Rückschlag des 
Jahres 1901 überwunden ist, steigt der Betriebsüberschuß wieder von 17 020 
auf 19 854 JL, die Rente von 6,64 auf 7,48 %. 

Die anderen Verwaltungen zeigen im wesentlichen dasselbe Bild. 
Das Jahr 1889 bedeutet einen Höchststand des kilometrischen Überschusses 
für Baden mit 13 260, für Bayern mit 10 565, für Sachsen mit 16 599 JL; 
für Württemberg liegt der Höchststand bereits im Jahre 1888 mit 10 525 JL. 

Der Rückgang der Jahre 1891, 1892 äußert sich allenthalben in einer 
starken Verminderung des kilometrischen Überschusses: er fällt in Baden 
von 12 504 auf 9 114, in Bayern von 10 289 auf 7 654, in Sachsen von 14 083 
auf 12 542, in Württemberg von 8 066 auf 6 965 JL. In gleicher Weise zeigt 
sich bei allen Verwaltungen die Besserung in der Periode des Aufschwungs, 
während eine Verschiedenheit eintritt in dem Zeitpunkt, zu dem der Über¬ 
schuß seinen Höchststand in dieser Welle des Wirtschaftslebens erreicht: 
in Baden ist es das Jahr 1899 mit 16 559, in Bayern bereits 1897 mit 10 381, 
in Sachsen 1896 mit 15 755, in Württemberg 1898 mit 11 461 JL ; gemein¬ 
sam ist aber allenthalben wiederum der scharfe Rückgang vom Jahre 1901: 
in Baden fällt der Überschuß von 11 509 auf 9 470, in Bayern von 8 640 
auf 6 751, in Sachsen von 11 239 auf 9 467, in Württemberg von 9 711 auf 
8 786 JL. Im letzten Jahrzehnt wiederholt sich die Erscheinung: die Besse¬ 
rung, die der Aufschwung bringt, die Umkehr, wenn die Hochkonjunktur 
Löhne und Material über das Maß hinaus steigert, und so sehen wir als 
Vorboten der kommenden jüngsten Krisis 1 ) bereits den Rückgang des 
Überschusses vom Jahre 1907: das Jahr 1906 bedeutet fast durchweg den 
Höchststand, und nun setzt die Abwärtsbewegung ein, die Baden von 17 146 
auf 16 832 JL zurückführt, Sachsen von 17 353 auf 16 576, Württemberg 
von 11 996 auf 8 585 JL. 


*) Das Steigen der Betriebskoeffizienten in 1908 ist aus Tab. 1 zu ersehen. 
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Was über den kilometrisohen Betriebsübersehuß gesagt ist, trifft im 
wesentlichen auch für die Rente zu: ihre Höhenpunkte und Tiefpunkte 
fallen mit ganz geringfügigen Abweichungen zusammen mit den Höhen- 
und Tiefständen des kilometrischen Überschusses. 

'Im Jahre 1889 erreicht die Rente den Größtwert in Baden mit 4,23 %, 
in Bayern mit 4,54 %, in Sachsen mit 5,86 %; Württemberg erzielt 1888 den 
höchsten Stand mit 3,47 %. Diese größten Werte verringern sich, unter 
dem Druck der Ausgabensteigerung noch in der Zeit der Hochkonjunktur, 
der schroffe Fall tritt aber erst als Folge des eintretenden Rückschlags auf: 
in Baden stürzt im Jahre 1891 die Rente von 4,07 auf 2,98 %, in Bayern 
von 4,39 auf 3,71, in Sachsen von 5,02 auf 4,87, in Württemberg auf 2,33%. 
Das Maximum der Renten in der zweiten Hälfte der 90 er Jahre fällt, wie auch 
•der Überschuß, bei den einzelnen Verwaltungen in verschiedene Jahre: 
allen ist aber das gemeinsam, daß der Größtwert bereits eintritt, bevor die 
Einnahmen auf ihren höchsten Stand angelangt sind, und daß das Jahr 
der Krisis 1901 allen einen weiteren scharfen Rückgang bringt. In Baden 
fällt die Rente in diesem Jahre von 3,41 auf 2,72, in Bayern von 3,41 auf 
2,61, in Sachsen von 3,71 auf 3,02, in Württemberg von 2,91 auf 2,62%. 


Wenn wir rückblickend nochmals das Schlußergebnis für den Betriebs- 
koeffizienten betrachten, so ist es dahin zusammenzufassen: infolge der 
Abhängigkeit der ihn bestimmenden Faktoren, der Einnahme- und Aus¬ 
gabeverhältnisse, von den Schwankungen des wirtschaftlichen Lebens, zeigt 
er in seiner allgemeinen Gestaltung wie jene das Bild der Konjunktur. 

Als vorherrschender Einfluß gibt diese seiner allgemeinen Gestaltung 
das Gepräge: Der Grad der Schwankungen aber, die Heftigkeit der Aus¬ 
schläge nach oben und unten, unterliegt, neben den sonstigen, das einzelne 
Unternehmen beeinflussenden Faktoren, den Maßnahmen der Verwaltung, 
die fördernd oder hemmend auf die günstigen oder ungünstigen Momente 
einzuwirken streben. 

Sein Steigen oder Fallen kann nicht ohne weiteres als Verschlechterung 
oder Besserung der wirtschaftlichen Lage des Unternehmens gedeutet werden, 
und deshalb kann er allein nicht wirtschaftlicher Wertmesser sein. Er bleibt 
aber für jede Verwaltung eine sehr beachtenswerte Zahl, deren Höhe und 
deren Verhalten im Lauf der Jahre Anhaltspunkte gibt, zu Einblicken 
in die Wirtschaftlichkeit der Unternehmen, in ihre jeweilige wirtschaft¬ 
liche Lage und deren Veränderlichkeit. 
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SchluBbetrachtungen. 

An die Spitze der früheren Betrachtungen war die Formel gestellt 
Z = g . 100 (1 — c) 

Ihre theoretische Bedeutung ist im I. Abschnitt behandelt; hier 
soll sie als Schlußbetrachtung dazu dienen, den Zusammenhang von 
Rente, Bruttogewinn und Betriebskoeffizient an der Hand der praktischen 
Werte nochmals zusammenfassend kurz zu erörtern. 

E 

Vorausschickend ist dabei zu bemerken, daß die Größe . 100, der 

Bruttogewinn, der die Einnahmen in Prozenten des Anlagekapitals angibt, 
in hervorragendem Maße geeignet erseheint, ein Urteil über die allgemeine 
Lage eines Unternehmens zu ermöglichen. Denn ein angemessener Brutto* 
gewinn ist überhaupt die erste Voraussetzung für die genügende Ertrags¬ 
fähigkeit des Unternehmens; erzielt ein Unternehmen dauernd keinen 
genügend hohen Bruttogewinn, so ist es in seiner ganzen Anlage verfehlt, 
entweder aus dem Grunde, weil das in ihm festgelegte Kapital zu hooh ist, 
um die durch das Unternehmen zu erschließenden Einnahmequellen eine 
Rentabilität erbringen zu lassen, oder aus dem Grunde, weil — bei einem 
an sich angemessenen Anlagekapital — die erwarteten Einnahmequellen 
nioht haben erschlossen werden können. Sodann sind die Schwankungen, 
die der Bruttogewinn im Laufe der Jahre zeigt, für die Beurteilung des 
Unternehmens von erheblicher Bedeutung; zwar brauoht ein Zurückgehen 
nicht ohne weiteres eine Verminderung der Einnahmen zur Ursache zu haben, 
denn dies kann ebensowohl durch eine Vergrößerung des Anlagekapitals 
verursacht werden; aber berücksichtigt man, daß jede richtig angewandte 
Kapitalvermehrung entweder dem Zweok dienen soll, neue Quellen zu er¬ 
schließen, also als werbendes Kapital zu dienen, oder dem Zweck, dem 
wachsenden Verkehr billigere Betriebsmöglichkeit zu bieten, also eine Ver¬ 
besserung des Betriebskoeffizienten zu ermöglichen, so ist es klar, daß jede 
richtig angewandte Kapitalsvermehrung eine Verringerung des Brutto¬ 
gewinns nicht oder doch nur bei gleichzeitiger Verbesserung des Betriebs¬ 
koeffizienten zur Folge haben darf. Und bedenkt man ferner, daß die Stei¬ 
gerung des Bruttogewinns unbedingt auf eine Vermehrung der Einnahmen 
zurückzuführen ist, so kann man in den Schwankungen des Bruttogewinns 
die Bewegungen der wirtschaftlichen Konjunktur ermessen. 

In der Tabelle 16 sind die rechnerisch ermittelten Werte des Brutto¬ 
gewinns und die Werte (1—c) zusammengestellt. 

Die Betrachtung gibt ein interessantes Bild von der gegenseitigen 

E * 

Abhängigkeit der Werte: die ersten Zahlen, die die Werte . 100, den 


Difitized 


bv Google 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



1404 


Der Betriebskoeffizient der Eisenbahnen und «sine 


Bruttogewinn, angeben, spiegeln die Einnahmen und in diesen und ihren 
Schwankungen den Wechsel der wirtschaftlichen Konjunktur für die be¬ 
treffenden Zeitabschnitte wieder. Das Auf und Nieder dieser Zahlenreihe 
zeigt die Höhenpunkte des Wirtschaftslebens und seine Tiefstände, die 
Perioden des Aufschwungs und des Niedergangs. Die Rückwirkung auf den 
Betriebskoeffizienten sind die Schwankungen der Werte c, und fast wie 
gesetzmäßig sehen wir die nach den früheren Ausführungen in 4 Perioden 
zu teilende Bewegung des Betriebskoeffizienten sich abspielen: geringe 
Einnahmen, niedrige Rente, schlechter Stand des Betriebskoeffizienten in 
den Jahren wirtschaftlicher Depression; steigende Einnahmen, wachsende 
Rente und Besserung des Betriebskoeffizienten während des sioh wieder 
belebenden Geschäftsverkehrs; langsam fallende oder nahezu gleichbleibende 
Rente bei ungünstigeren Betriebskoeffizienten in der Hochkonjunktur und 
gleichzeitiges Verschlechtern von Rente und Betriebskoeffizienten in den 
Jahren der Krisis (Tafel X a und X b). 

Geringe Abweichungen ändern hieran nichts; so mögen bei einzelnen 
Verwaltungen die Jahre, die als Wendepunkte anzusehen sind, nicht genau 
mit den als Krisenjahren bezeichneten zusammenfallen: die angeführte 
Gesetzmäßigkeit bleibt jedoch bestehen. Wir sehen für Preußen als Höhe¬ 
punkte die Jahre der wirtschaftlichen Hochkonjunktur: 1889 mit 13,61 und 
6,26 %. 1900 mit 17,62 und 7,14 %, und regelmäßig zeigt sich die Wirkung 
der Krisis in einem Emporschnellen des Betriebskoeffizienten und einem 
Rückgang von Bruttogewinn und Rente 1883: 11,4 und 4,86 %; 1890: 
mit 13,6 und 5,26 % Rente; 1901: 16,8 und 6,41 % Rente. Der Betriebs- 
koeffizient stieg 1883 von 54,3 auf 57,29, 1891 von 61,11 auf 65,44 und 
1901 von 59,48 auf 61,76%. 

Bei nahezu allen Verwaltungen tritt der Rückschlag des Jahres 1901 
mit gleicher Schärfe in Erscheinung: in Baden fällt der Bruttogewinn von 
14,7 auf 13,2%, in Bayern von 12,0 auf 11,1, in Sachsen von 14,9 auf 13,8, 
in Württemberg von 9,2 auf 9,1,% und die Rente geht zurüok in Baden von 
3,41 auf 2,72, in Bayern von 3,41 auf 2,61, in Sachsen von 3,71 auf 3,02, in 
Württemberg von 2,91 auf 2,62 %, während gleichzeitig der Betriebs- 
koeffizient steigt in Baden von 76,86 auf 79,46, in Bayern von 71,34 auf 76,55, 
in Saohsenvon 75,19 auf 78,16 und in Württemberg von 68,24 auf 71,08%. 

Als Folge des Aufschwungs im letzten Jahrzehnt des vorigen Jahr¬ 
hunderts sehen wir, daß allenthalben der Betriebskoeffizient bei wachsendem 
Bruttogewinn einen Mindestwert erreioht: er tritt auf im Jahre 1896 in 
Preußen mit 54,17 %, in Bayern mit 59,1, in Sachsen mit 61,7, in Württem¬ 
berg mit 58,3, in Baden im Jahre 1897 mit 60,6%; trotz des weiter steigen¬ 
den Bruttogewinns bringt die Hochkonjunktur mit ihren steigenden Ausgaben 
eine Verschlechterung des Betriebskoeffizienten, der bei dem Höchststand 
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des Bruttogewinns 1900 in Preußen 59,48 % bei 17,62 % Bruttogewinn be¬ 
trägt, in Baden 76,86 bei 14,7 %, in Bayern 71,34 bei 12,0 %, in Sachsen 
76,19 bei 14,9%, in Württemberg 68,24% bei 9,2 % Bruttogewinn. 

Der letzte Zeitabschnitt von 1901 bis 1907 zeigt die Wiederholung der 
Vorgänge: bei steigendem Bruttogewinn bessert sich zur Zeit des Aufschwungs 
der Betriebskoeffizient und erreicht in dieser Periode seinen Tiefstand in 
Preußen im Jahre 1903 mit 59,76, in Baden 1904 mit 67,32, in Bayern und 
Württemberg 1905 mit 69,29 und 66,83, und in Sachsen 1906 mit 65,17%. 

Die Hochkonjunktur steigert den Betriebskoeffizienten wieder in Preußen 
auf 62,63 im Jahre 1906, in Baden auf 71,20 in 1907. in Bayern auf 70,06, 
in Sachsen auf 67,86, in Württemberg auf 77,32%. 

Der große Wert, den die gewählte Form der Zusammenstellung bietet, 
ist darin zu erblicken, daß das Wirtschaftsergebnis als ein geschlossener 
Ausdruck auftritt, der die gegenseitige Abhängigkeit der ihn bestimmenden 
Größen klar in die Erscheinung treten läßt. Die Rente ist ein Produkt von 
Bruttogewinn und Betriebskoeffizient, und die einseitige Kenntnis von der 
Änderung eines der beiden Faktoren allein gibt keinen Anhaltspunkt zu 
berechtigten Rückschlüssen für die Gestaltung des wirtschaftlichen Ergeb¬ 
nisses. Dieses möglichst günstig zu halten, ist ja das selbstverständliche 
Streben jeder Verwaltung, aber es wird klar, daß zur Erreichung dieses 
Zieh nicht nur der eine Weg, das Herunterdrücken des Betriebskoeffizienten, 
sondern noch ein zweiter, die Erhöhung des Bruttogewinns, vorhanden ist. 
Beide Möglichkeiten können in gleicher Richtung Zusammengehen, und das 
Ergebnis wird dann um so wirksamer sein, sie können jedoch auch entgegen¬ 
gesetzt gerichtet zu dem erstrebten Endziel führen: das Steigen des Betriebs¬ 
koeffizienten kann, wie dies bei den Wirkungen des Durchsohnittserlöses für 
die Leistungseinheiten besprochen wurde, geradezu die Voraussetzung sein 
für die Möglichkeit einer Steigerung des Bruttogewinns. 

Es ist ersiohtlich, daß ein Unternehmen mit einem hohen Bruttogewinn 
auf einer ganz anderen wirtschaftlichen Grundlage steht, als ein solches mit 
einem niedrigen Bruttogewinn, und die große Verschiedenheit der Werte 
des Bruttogewinns zeigt, wie ungleichartig die Lage der einzelnen Ver¬ 
waltungen ist. 

Die Erkenntnis dieser Wechselbeziehungen der einzelnen Größen 
untereinander lehrt, wie gewagt einerseits es ist, die Beurteilung eines Unter¬ 
nehmens allein auf den Betriebskoeffizienten zu stellen, und andererseits, 
wie unsicher es ist, beim Vergleich verschiedener Unternehmen allein den 
Betriebskoeffizienten als Wertmesser zugrunde zu legen. 
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Tabelle 

Nr. 


Tafel 


1 Bewegung des Betriebskoeffizienten. I a 

la „ „ Bankdiskonts. I b 


2 Durchschnittserlös für 1 Tonnen- und Personenkilometer Ha u. Il b 


3 ! Einnahmen 

a) Gesamteinnahme. 

b) Einnahme aus Personenverkehr \ 

c) „ „ Güterverkehr I 

d) „ „ sonstigen Quellen 

e) in Prozenten der Gesamteinnahme 

4 Einnahme für 1 km 

a) im ganzen . 

b) „ Personenverkehr \ 

c) ,, Güterverkehr / 

5 Einnahme aus dem Personenverkehr 

a) nach Wagenklassen 

b) „ „ in Prozenten 

6 Zahl der geleisteten Personenkilometer 

a) im ganzen. 

b) nach Wagenklassen 

7 Zahl der geleisteten Tonnenkilometer . . 


III a 

IV a 


Va 
IV b 


Via 


VI b 


8 Einnahme aus Frachtgut 

a) nach Stückgut 

b) ,, Wagenladungsgut 


9 : Ausgaben ! 

a) Gesamtausgabe .I III b 

b) Ausgabe auf 1 km. V b 


10 Gesamtausgaben teilen sich 

a) Personalausgaben 

b) Sachliche Ausgaben 

c) Beide in Prozenten der Gesamtausgabe 

11 Ausgaben | 

a) für 1 Wagenachskilometer. 1 VII a 

b) „ 1 Lokomotivnutzkilometer . VII b 
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Tabelle Tafel 


12 Gesamte Betriebsverwaltung mit Personalausgaben 

a) Gesamtzahl der Angestellten. VIII a 

b) Gesamte Personalausgaben 

c) Personalausgaben auf 1 km 1 ^ 

d) Personalausgaben auf 100000 Wagenaohskilom./ j 

13 a) Durchschnittl. Kostenaufwand für 1 Arbeitskraft I IX b 
b) Anzahl auf 1 km beschäftigte Arbeitskräfte ... VIII b 


14 Sachliche Ausgaben 

a) nach Ausrüstung, Unterhaltung usw. 

b) auf 1 km 

15 Betriebsüberschuß 

a) im ganzen 

b) auf 1 km 

c) Rente 

16 Bruttogewinn und Betriebskoeffizient 

a) Werte für ^ . 100. 

J\. 

b) Werte für (1 — c). 


X a 
X b 


Bemerkungen. 

1. Die Zahlenwerte in den Tabellen sind den „Statistischen Nachrichten 
der Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ ent¬ 
nommen, diejenigen für Preußen zum Teil aus Macco: „Die Entwicklung 
des Eisenbahnnetzes usw. in Preußen“. Sie können nioht den Anspruch 
erheben, in bezug auf ihre Höhe eine unbedingte Richtigkeit zu bieten, 
da Abweichungen in den Buchungen und Änderungen in der Art der Ver¬ 
wendung der Ergebnisse Ungleichheiten mit sich bringen. Um jedoch 
die Tendenz der Bewegungen der einzelnen Zahlengruppen zu zeigen, 
wozu sie in den Ausführungen allein herangezogen sind, dürfen sie un¬ 
bedenklich als zulässige Grundlage angesehen werden. 

2. Die Preußisch-Hessische Eisenbahngemeinschaft ist der Kürze wegen 
im allgemeinen nur mit Preußen bezeichnet. 

3. Die Ergebnisse des Jahres 1908 sind den Tabellen nachträglich, nach 
Abschluß der Arbeit, beigefügt worden. 


Digitized by 


Gck igle 


Original ffom 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 








Bewegung des Bankdiskonts. 


. rWX>f* f jr- 


w- | ' 




j • ’ ‘ S ^ 
i . .-: :y«i’ — 


'WH 1 


ßw Beine bajkoetfment der Eisenbahnen and «eine 

: . : . Hi ■ 

■ ^leT'äWs-’S"- 


■ -;" v *ß 




•■ W- ** *".> r \T 


$•;*£ vT- 


| " s’.i 


-V .,r rrr * *• -. , - « • - r* ■ <*. ? 

** ■: - *••• » ft g — r • v- yp ft »'•. ’ 2 > ft I 7 J "r: -«* ft -ft.•*-- 


■ 5 . «v n-V-fti .*-« /ja* • x':W^x- & v* ^ ««■ «i s. ■<£ r* ® fc «5 ^ ^ 3 •«£"£*'• 

'» w - ~-S z* x %'iS i> os‘ -3 qi x io x <c rf r< c£ r± 

*■£ cv: ^'..v'v x tar«ra so- »ft ft 3 p-**-«! ^ S ftrr- r- 


'■&■ fijfc\'jS r~ v7 C? i - rv.-ö »* '*S* W r« S r~ ^. Isl « «2 i-» S v>5 

'3$ yf »ft -C- <rf'*?r jtffv* rfc >ft"30 .tN ••» ££' *£ C>^ 


7 % u> O ^ •«$■• '**: .r* «W. "V ' ^ O af< O Ä ‘W » » W « W 5 

*>> ?'*i ‘ft'*«# ^ zr? vZ ^ ä ft -f oi 

>.r. .ft »ft ^ W$n0. mlJffl ^ S*| f5 ^ 'S. r- > - r*. •> m, r- t— x- 


e4 <rt ’«S i-J jäi; -O 06 'r«4' iJ5 wV #*| ■ “ji ^ 

.w »ft'rcv.'.rr. <L A Am z? *3 .'**> d'& zf o" 

ift. £5 - »ft Ä 5© tc- O x ^5 *© O r- i>. »>...?£ •?© «Cr f- ft. 


4i / ft? g- •W£- : '"$i£ 'ivÄ ^ <** 4r ft ,iä er «ft |ö «§■ w X ^ ■€ 

C* k & <$ . &. ••.'^•-;>ft-: , 55 <••« r ^ ^, ■#! a ^ t f «. t* ^ « <o <» 

»ft »ft---la:".^.uft u5-.vft; ift.o <d -x> o § S.-ä f^- 


•-X 'ät- 

. -A-. 'N w - •;. . >-r v .X*.- 


ftr ,r^ x r: c r-' >i 
ft 


rp ftj r— 


Go gle 


Original fre0"' : -: 

.üÄttöiY of wffHilÄli 


Apmi'rkuhr fMV j».•»re>.»*rKH««.f**ai* Hti*er A«r>i*ndnnp 

\oVUy Afi.vu.üft»- vVW^vÜ:- •%'r ; v' •';'.-’ , : , ;: i ; • ,' : , -••/; 







Abhängigkeit von der Wirtschaftskon junktur. 


1409 


Tabelle 2. 

Durchschnittserlös für 1 Tonnen- und 1 Personenkilometer 

in Pfennigen. 


Jahr 

Preußen 

| Tonnen- Pers.- 
Kilometer 1 

•I 

Baden j 

Tonnen- Pers.- | 
Kilometer | 

Bayern 

j 

Tonnen- Pers.- 

Kilometer 

Sachsen 

Tonnen- Pen».- 

Kilometer 

i; 

i Württemberg 

i • 

Tonnen- Per*.- 

Kilometer 

1883 

— 


5,15 

i 1 

3,95 

j 

4,86 

3,69 

r- 

5,21 

! ~ ' l 

3,48 

ii' 

5,99 

3,33 

4 


i 

1 

5,07 

3,93 ! 

j 

4,83 

3,66 

1 4,97 

3,48 1 

5,99 

3,31 

5 

3,84 

3,86 

4,99 

3,78 j 

i 4,67 

3,59 

. . 4,86 

j 

3,88 | 

6,06 

3,86 

6 

3,84 

' 

3,22 

' I 

4,88 

3,69 i 

I 4,89 

3,53 

4,69 

3,84 ; 

5,99 

3,32 

7 

3,78 

3,20 

4,80 

3,61 1 

1 4,51 

3,51 

4,65 

3,27 1 

5,65 

3,83 

8 

3,71 

' 3,19 i 

4,72 

3,55 i 

! 4,47 

3,56 

4,58 

3,26 i 

5,28 

3,86 

9 

3,71 

3,09 

4,60 

3,55 

j 

1 

! 4,46 

3,52 

: 4,45 

3,22 | 

4,88 

3,20 

1890 

3,88 

2,96 

4,64 

3,46 i 

! 4,30 

3,50 

1 

4,45 

3,19 | 

4,84 

3,86 

1 

3,64 

1 

2,98 : 

4,64 

3,49 : 

i 

: 4,26 

3,46 

. 4,48 

3,19 | 

i 5,oo 

3,24 

2 

3,85 1 

2,90 

4,66 , 

I 3,47 ' | 

1 4,27 

3,89 

4,51 

3,17 j 

4,71 ! 

3,02 

3 

3,68 

2,85 

4,54 

3,48 , 

i 4,20 

3,39 

4,46 

3,04 • 

4,84 

3,08 

4 

3,87 

2,83 

4,61 

3,42 

: 4,19 

3,88 

4,56 

3,10 ; 

4,69 

3,14 

5 

3,81 

2,81 

4,50 

3,39 | 

! 4,09 

3,28 

4,54 

3,08 

4,64 

2,94 

6 

3,80 

2,72 

4,47 

3,12 | 

I 

4,08 

3,22 

4,59 

! 3,04 

4,59 

2,99 

7 

3,78 

! 

1 2,71 

4,44 

3,18 ! 

1 4,05 

3,21 

1 4,89 

1 2,97 ■ 

4,83 

2,86 

8 

3,66 

2,67 

4,37 

3,14 

j 4,05 

3,17 

4,45 

2,99 

4,75 

2,84 

9 

3,59 i 

2,65 

4,23 

3,18 

1 3,86 

3,20 

4,40 

2,87 

4,58 

2,60 

1900 

3,56 

, 2,64 

4,05 

3,18 

3,84 

3,24 

4,28 

’ 2,78 

4,52 

2,84 

1 

3,59 

| 2,57 

4,09 

3,02 

3,81 

3,15 

4,38 

! 2,79 

4,87 

2,77 

2 

3,58 

2,52 

j 

4,07 

2,99 

3,82 

3,14 

4,45 

2,77 ' 

4,44 

2,75 

3 

3,58 

2,51 

4,00 

2,95 

3,84 

3,12 

4,55 

2,78 

4,42 

2,71 

4 

3,60 

2,48 

4,oo 

2,91 

3,85 

3,11 

4,38 

2,80 

4,41 

2,70 

5 

3,58 

2,47 

— 

2,90 

3,88 

3,12 

4,40 

2,80 1 

4,40 

2,70 

6 

3,57 j 

i 2,46 

3,98 

2,84 

3,81 

3,09 

4,33 

2,79 

4,41 

2,52 

7 

3,56 

2,87 

3,87 

2,59 

3,71 

2,69 

4,37 

2,71 

4,86 

2,25 

8 

3,56 ' 

2,36 

3,98 

2,52 

3,79 

2,55 

4,44 

! 2,86 

4,42 

2,20 
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Der Betriebsk oeffizient der Eisenbahnen und seine 


Tabelle s. Gesamteinnahmen 

in Millionen Mark. 


Jahr 

Personen¬ 

verkehr 

% ; 
der 

i Gesamt- j 
einnahme j 

Güter¬ 

verkehr 

. 

% 

der 

Gesamt¬ 

einnahme 

Sonstige 
j Quellen 

1 

| % 

l der | 

i Gesamt- j 
einnahme 

i 1 

Gesamt 

einnalum 

* 



Pre 

nßen. 




1883 ; 
4 ! 

135,770 

— 

360,010 

— 

39,600 

— 

536,04c 

162,408 

T — 

451,659 

— 

44,979 

— 

659,04« 

5 ! 

168,989 

I _ 

453,518 

— 

40,188 

— 

662,089 

6: 

176,990 

— 

473,901 

— 

33,101 

— 

683,9*8 

r- 1 
/ 1 

184,030 

— 

518,187 

— 

34,391 

— i 

737,909 

8 | 

194,738 

: — 

559,819 

— 

35,865 

— i 

789,905 

9 i 

212,545 

— 

604,055 

— 

47,597 

— 

864i9e 

1890 | 

228,759 

— 

610,047 

— 

50,689 

— 

889,489 

1 1 

237,185 

’ — 

627,451 

— 

55,056 

> — 

919,«« 

2 

234,889 

1 — 

632,506 

— 

53,612 

— 

920,949 

3 1 

247,888 

1 " 

658,616 

— 

54^821 

i — i 

961,824 

4 ! 

250,883 

—. 1 

665,504 

—1 

39,601 

i — i 

955,936 

5 1 

273,909 

; 27,2 

697,206 

69,0 

68,312 

3,8 

1039,42t 

0 

290,098 

27,2 

734,148 

68,8 

74,609 

4,o 

1099,450 

7 ' 

319,914 

27,7 1 

785,857 

68,0 

83,534 

4,3 

1118,605 

8 | 

341,891 

21,1 

836,429 

66,2 

85,117 

6,7 

1263,485 

9 | 

367,970 

; 26,7 

885,594 

66,1 

96,191 

7,2 

1339,755 

1900 i 

384,091 

27,0 

922,786 

66,3 

85,529 

6,1 i! 1392*830 

i! 

383,419 

28,3 

884,174 

65,8 

86,131 

6,4 

1353,72* 

2 1 

391,878 

27,9 

920,542 

65/7 

88,650 

6,4 

imseo 

3 s 

419,853 

27,59 

1007,642 

66,80 

92,798 

6,11 

1519,788 

4 

441,013 

27,50 

1057,708 

66,11 

101,217 

6,33 

1599,932 

5 : 

476,oie 

27,53 

1146,249 

66,28 

106,988 

6,19 

1729,95; 

6 ! 

509,088 

27,28 

1235,759 

66,16 

122,475 

t 6,50 

1867,865 

7 

524,141 

26,83 

1295,549 

66,80 

134,295 

6,57 

1953,985 

8 

519,585 

, 28,24 

1244,912 65,17 

Baden. 

125,481 

6,59 

1910.237 

1883 

10,839 

j 33,8 

20,615 

64,2 

0,652 

2,0 

32,10 

4 

10,979 

! 32,9 

21,723 

65,1 

0,679 

2,0 

33,sso 

5 

12,197 

| 36,7 

20,271 

60,9 

0,801 

2,4 

33,966 

8 | 

12,791 

, 37,0 

21,044 

60,8 

0,762 

, 2,2 

34597 

7 

13,810 

1 36,1 

22,582 

61,8 

0,941 

2,0 

36,841. 

8 | 

13,704 

1 35,0 

24,540 

62,7 

0,887 

2,3 

39,130 

9 

14,705 

l 35,8 

25,931 

62,3 

0,985 

2,4 

41.02; 

1890 

15,587 

| 35,8 

26,956 

61,9 

1,009 

2,3 

43,552 

1 i 

15,550 

35,3 

27,591 

62,0 

0,941 

2,1 

44,09*.' 

2 !' 

15,598 

, 34,8 , 

28,139 

62,8 

1,083 

2,4 

44,62t 

3 i 

4 i 

i 15,847 

1 33,7 

30,081 

63,9 

1,115 

2,4 

46,992 

16,002 

: 34,4 

30,456 

63,1 

1,179 

2,5 

48,237 

5 j 

17,855 

34,0 

32,251 

62,5 

1,504 

1 2,9 

51,60t 

6 

17,500 

32,0 

35,987 

• 65,2 

1,545 

2,8 

55,062 

i\ 

19,031 

1 32,3 

38,810 

64,9 

1,068 

2,8 

59,004 

1 20,175 

1 30,1 

41,447 

61,8 

5,495 

8,1 

67,117 

9 i 

I 21,738 

I 30,2 

43,869 

60,8 

6,781 

9,5 

71,687 

i9oo: 

23,165 

1 29,7 

45,425 

58,2 

9,455 

12,1 

78,04* 

l | 

23,112 

31,1 

42,370 

57,1 

8,70« 

11,8 

74,21. 

2 | 

j 23,788 

31,4 

43,962 

58,1 

7,930 

10,5 

75,061 

3 i 

1 24,788 

31,22 

46,724 

58,85 

7,883 

9.93 

79,395 

4 

! 25,742 

30,69 

49,650 

59,16 

8,498 

10,18 

83,69t. 

5 

| 5 : 25,3 

30,78 

52,078 

59,58 

8,428 

9,64 

87,41. 

6 [ 

28,770 

30,18 

56,993 

59,69 

9,726 

10,18 

95 . 48 V 

7 

27,083 

27,35 

62,808 

62,00 

10,712 

10,59 

101 ,20t 

8 

25.905 

27,76 

60,267 

61,2« 

10,805 

10,98 

j 98 . 8 v-' 
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(Tabelle 3. Fortsetzung.) 


J.ihr 


M 

1 

! Personen- 

i 

*” :i 

% 

der i 

Güter¬ 

% 

der fj 

Sonstige 

% 

der Gesamt- 

verkehr 

>1 _ 

Gesamt' | 
einnahme 

verkehr 

Gesamt- |j 
einnahme j 


Quellen 

Gesamt- .einnahme» 
einnahme; 



Ba 


1883 

23,17» 

27,6 

58,848 

4 

23,818 

27,» 

57,631 

5 

24,837 

30,e 

53,387 

6 

25,458 

30,8 

55,000 

7 

25,819 

29a 

60,418 

8 

28,878 

29,8 

65,107 

9 

29,391 

28,8 

70,414 1 

1890 

31,881 

29,7 

72,938 

1 

31,586 

29,8 

73,856 

2 

31,807 

29,5 

73,027 

3 

33,069 

29,3 

76,700 

4 

35,088 

30a 

76,899 

5 

36,418 

30,8 

80,558 

6 

39,341 

30,8 

86,815 

7 

40,675 

29,9 

91,250 

8 

43,688 

28,5 

96,877 

9 

46,685 

28,9 

100,821 

1900 

50,945 

29,7 

105,788 

1 

50,198 

30,1 

100,848 

2 

50,878 

29,9 

101,878 

3 

53,548 

30,40 

106,849 

4 

53,799 

30,31 

113,108 

5 

55,0 

30,36 

119,285 

6 

63,888 

30,83 

126,881 

7 

59,587 

27,98 

134,799 

8 

60,418 

29,15 

132,184 




Sac 

1883 

| 18,344 

! 28,0 

i 45,325 

4 

! 19,178 

i 29,8 

! 43,788 

5 

20,388 

31,i 

43,480 

6 

20,896 

31,3 | 

43,905 

7 

21,986 

30,9 

47,894 

8 

23,868 

30,7 

51,009 

9 

24,443 

29,9 

55,488 

1890 

25,937 

31,3 

55,346 

1 

26,483 

1 31,1 

56,606 ; 

2 

26,836 

i 31,4 

56,350 1 

3 

27,708 

31,0 

59,538 < 

4 

28,761 

; 32,3 

58,292 

5 i 

29,741 

! 31,8 

62,852 ; 

6 

32,585 

31,3 

68,767 

7 

34,374 

31,6 

70,833 1 

8 

37,857 

29,6 1 

74,167 

9 

39,840 

30,o 

76,450 

1900 

40,491 

29,6 I 

79,448 

1 

39,939 

30a ; 

74,838 

2 

40,598 

31,4 

| 75*876 

3 

43,144 

! 31,93 

79,447 

4 j 

44,681 

31,59 

1 84,382 

5 I 

44,5 

31,0» 

1 88,18» 

6 

i 49,451 

30,80 

I 94,908 1 

7 1 

I 50,304 

29,96 

! 100,579 

8 ; 

49,878 

31,88 

| 97,632 


er n. 

69,8 i 

2,314 

i 2,7 

84,841 

68 .» j 

2,643 

3,2 

83,577 

66,1 

2,631 

i 3,8 

80,485 

66,5 | 

2,348 

f 2,7 

82,701 

68,2 | 

2,989 

2,6 

88,526 

67,9 

2,425 

2,5 

95,910 

69,o 

2,899 

2,4 

102,084 

67,8 

2,728 

2,5 

107,586 

68,1 ! 

2,631 

2,6 

107,ns 

67,7 i 

3,058 

2,8 

107,899 

67,9 

3,118 

2,8 

112,887 

66,6 : 

3,808 

2,9 

115,138 

66,9 { 

3,848 

2,8 

120,814 

66,8 | 

3,993 

3,1 

129,54» 

67,o 

4,326 

3,1 

136,151 

63,3 I 

12,644 

8,8 

152,990 

62,5 I 

13,891 

8,6 

161,377 

61,7 ! 

14,688 

8,6 

171,401 

60,2 

16,180 

9,7 

166,670 

69,7 li 17,586 

10,4 

169,717 

60,68 

15,744 

8,4 1 

176,140 

61,25 

15,771 

8,54 

184,079 

61,18 

1 16,791 

8,01 1 

195,091 

61,00 

17,429 

8,88 ■ 

207,993 

63,94 

18,766 

8,80 1 

213,152 

60,18 

23,550 

10,72 

219,740 

se n. 

69,6 

1,520 

2,4 

65,090 

67,0 

1,495 

2,3 

64,457 

66,6 

1,482 

2,8 

65,175 

66,8 | 

1,644 

2,5 

66,344 

66,6 

1,814 

2,5 

71,173 

67,o 

1,740 

2,3 

76,no 

67,9 

1,787 

2,2 

81,647 

66,6 

1,795 

2,2 

82,967 

66,7 

1,896 

2,2 

84,936 

66,8 

1,968 

2,3 

84,844 

66,6 

2,171 

2,4 

89,402 

65,8 

2,226 

2,5 

89,278 

66,2 

2,354 

2,5 

94,947 

66,1 

2,779 

2,7 

104,081 

65,3 

3,888 

3,1 1 

108,490 

58,s 

14,718 

11,6 

126,227 

58,8 

15,278 

11,7 i 

131,008 

136,985 

58,0 

17,051 

12,4 1 

56,3 

17,822 

13,5 

132,074 

58,5 

13,104 

10,3 

129,463 

58,7» 

12,552 

9,29 

135,142 

59,75 

12,305 

8,66 

140,969 

59,94 

14,402 

9,67 

148,866 

59,io 

16,284 

10,1 

160,578 

60,03 

16,779 

10,1 

167,503 

59,98 

13,594 

8,7 

162,549 
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Der Betriebskoeffiment der Eisenbahnen und seine 


(Tabelle ä Schluß.) 


■f". 

1 % 


% 

1 % 


_ , i Personen- 

J'JQJ’ 

i der ( 

Güter¬ 

der 

1 Sonstige : d6r 

Gesamt¬ 

I! verkehr 

! Gesamt- 

j 

verkehr 

Gesamt- 

; Quellen 

einnahmen 

i! 

einnahme M 

L __ w !_ 


einnahme 

i 

1 einnahme 

! 1 



1883 

8,966 

32,5 

Württemberg. 

17,516 63,4 

1,140 

4,1 

27,692 

4 

9,184 

33,1 

17,851 

1 62,8 

1,188 

4,1 

1 27,098 

5 

9,860 

36,8 

16,961 

60,8 

1,076 

3,9 

i 27,887 

6 

9,994 

74,2 

18,114 

i 62,i 

1,079 

3,7 

i 29,186 

7 

10,396 

34,1 

18,878 

1 62,5 

1,080 

3,4 

i 30,109 

8 

10,768 

34,0 

19,841 

02,6 

1,089 

3,4 

1 31,609 

9 

11,485 

33,7 

21,580 

! 63,8 

1,024 

3,0 

33,989 

1890 

12,181 

35,6 

21,040 

! 61,4 

1,029 

3,0 

! 34,251 

1 

12,181 

36,2 

21,884 

61,7 

0,887 

3,i 

I 34,658 

2 

12,638 

35,i 

22,251 

1 61,9 

1,092 

3,0 

1 35^67 

3 

13,438 

36,i 

22,695 

| 60,9 

1,194 

3,0 

! 37,947 

4 

13,888 

36,6 

23,088 

! 61,8 

1,150 

3,1 

{ 37,566 

5 

14,841 

34, o 

25,788 

j 62,8 

1,280 

3,1 

1 41,405 

6 1 

16,188 

34,6 i 

27,406 

! 62,5 

1,975 

2,9 

1 43^819 

7 1 

16,847 

33,4 

28,541 

60,2 

3,086 

6,4 

47,428 

8 ; 

16,906 

32,i ; 

31,066 

59,0 

4,714 

1 8,9 

I 52,686 

9 

| 

17,938 

32,7 

31,580 

57,5 

5,888 

9,8 

1 54,902 

1900 1 

19,668 

34,8 

31,412 

55,9 

5,250 

9,8 

1 56,915 

1 j 

19,981 

36,0 i 

31,589 

i 56,5 

5,404 

9,5 

56,924 

2 

20,347 

34,6 

l 33,269 

56,8 

5,060 

8,6 

i; 58^76 

3 i 

21,301 

34,04 

35,766 

57,48 

5,818 

8^8 1 

i 62^80 

4 i 

22,414 

34,88 

37,169 

I 67,17 1 

5,426 

8^5 

65,010 

5 

i 22,700 

34,40 

39,851 

56,98 

5,994 

8,67 

69,190 

6 

24,788 

34,oo 

41,950 

57,54 

6,164 

8,46 

72,902 

7 

24,518 

32,79 

43,629 

58,71 

6,169 

8,80 

; 74^n 

8 

24,716 

1 

34,83 

42,129 

56,45 

6,512 

3,79 

1 74,688 

1 
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Digitized by 


Tabelle 5. Einnahmen aus dem Personenverkehr 

(in Millionen Mark). 



1 

Klasse 

Von den Einnahmen 

Jahr 

Milit. 

entfallen auf 


1 II III IV 

I II m IV 


!___,_ i 

in Prozent 






Preußen. 





1883 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4 

— 

— 

— 

— 

- | 

— 

1 — 

— 

— 

5 

— 

— 

— 

— 

- 1 

— 


— 


6 

— 

— 

— 

— 

- j 

— 

— 

— 

— 

7 

— 

— 

— 

— 

- ' 

— 

— 

— 

— 

8 

8,80» 

50,094 

80.895 

45,471 

4,740 

4,4 

26,4 

42,7 

24,0 

9 

9,840 

54,488 

86,984 

50,818 

5,37» 

4,8 

26* 

42,0 

24* 

1890 

9,961 

57,633 

90,484 

57,914 

6,887 

4,5 

25* 

40* 

26* 

1 

9,847 

58,706 

95,050 

61,559 

6,807 

4,8 

l 26,4 

41* 

26,7 

2 

9,413 

57,678 

93,019 

61,574 

6,890 

4,1 

: 25,3 

41,0 

26* 

3 

9,187 

58,902 

98,383 

67,848 

6,85» 

3,8 

24* 

40* 

28,1 

4 

9,400 

60,085 

99,018 

67,914 

6,846 

3,9 

24,7 

40,7 

27* 

5 1 

11,291 

64,155 

107,010 

74,568 

8,159 

4,8 

24* 

40* 

28* 

6 

11,780 

67,207 

113,100 

80,751 

8,182 

4,2 

23* 

40* 

28* 

7 

13,408 

71,996 

123,287 

90,77» 

8,778 

4,8 

23,4 

40* 

29* 

8 

14,496 

76,458 

130,709 

99,139 

9,202 

7,490 

4,8» 

4,01 

23,17 

39,oo 

au 

9 

15,910 

80,004 

133,954 

108,077 

23*6 

38,78 

31* 

1900 

17,988 

86,778 

142,101 

115,800 

8,289 

4*4 

, 23,41 

38*8 

31* 

1 

16,80» 

82,488 

145,280 

118,441 

7,604 

4,43 

22*8 

39*4 

32* 

2 

15,94» 

83,882 

147,570 

123,673 

7,165 

4,33 

22,07 

39*7 

32j 

3 

16,660 

87,161 

155,850 

137,603 

7,984 

4,1 

21 * 

38* 

34* 

4 

16,870 

89,851 

168,805 

142,706 

7,928 

3,97 

21 ,o 

39,» 

33* 

5 

18,688 

96,004 

184,592 

151,698 

8,290 

4,1 

20,9 

40* 

33* 

6 

18,418 

100,891 

202,305 

162,008 

9,429 

3,7 

20 * 

41* 

33* 

7 

17,074 

97,047 

200,944 

181,089 

9,356 

3,4 

19* 

39* 

35* 

8 

16,481 

97,988 

212,478 

182,705 ! 9,948 

Baden. 

3,3 

, 18* 

40,9 


1883 

0,875 

3,604 

5,910 

— 

0,261 

8,1 

, 34,1 

54,5 

— 

4 

| 0,881 

3,704 

6,no 

— 

0,194 

: 7,o 

33* 

55,0 

— 

5 

0,887 

3,876 

6,475 

— 

0,191 

7,7 

33* 

66,7 

— 

6 

0,916 

4,055 

6,814 

— 

0,204 

, 7,7 

33* 

56* 

— 

7 i 

0,922 

4,199 

7,121 


0,277 

7,4 

i 33* 

56* 

— 

8 | 

0,951 

4,370 

7,325 

--- 

0,748 

7.4 

! 33* 

56* 

— 

9 

1,138 

4,679 

7,701 

— 

0,254^ 

> 8,2 

33* 

66 ,i 

— 

1890 

1,154 

4,897 

8,216 

— 

0,419 

li 7,9 

i 33,8 

56,9 

— 

1 

1,105 

4,883 

8,297 

— 

0,340 

7,0 

33,4 

'56,7 

— 

2 

1,074 

4,887 

8,396 

— 

0,356 

7.8 

32* 

57,1 

— 

3 

1,018 

4,896 

8,743 

— 

0,369 

6,9 

32* 

58,1 

— 

4 

1,089 

4,993 

9,170 

— 

0,461 

7,0 

31* 

! 58* 

— 

5 

, 1,183 

5,489 

9,804 

— 

0,405 

6,7 

; 32,6 

58,0 

— 

6 

1,106 

5,261 

9,716 

— 

0,580 

6,0 

31,7 

• 58* 

— 

7 

1,146 

5,642 

10,705 

— 

0,450 

6,4 

; 3i* 

59* 

— 

8 

1 1.147 

1 5,838 

6,360 

11,630 

— 

0,512 

6,0 

: so* 

60* 

— 

9 

1,278 

12,511 

— 

0,478 

6,17 

1 30,9 

60,7 

— 

1900 

j 1,425 

6,824 

13,292 

— 

0,477 

1 6,47 

! 31,0 

60* 

— 

1 

i 1,280 

6,458 

13,746 

— 

0,447 

i 5*8 

29* 

62,7 

— 

2 

1,381 

6,282 

14,478 

— 

0,429 

| 6,12 

27* 

64* 

— 

3 

| 1,280 

6,553 

15,233 

— 

0,881 

!' 5* 

28,0 

65,0 

— 

4 

1,253 

6,648 

15,967 

— 

0,405 

1 6,3 

27* 

65* 

— 

5 

I 1,827 

6,748 

16,871 

— 

0,888 

; 6 * 

26* 

66,0 

— 

6 

1,824 

6,475 

18,783 

— 

0,406 

1 4,9 

23.» 

69* 

— 

7 

1,090 

5,126 

12,127 

7,879 

0,448 

i 4 > a 

19,6 

46* 


8 

1 0,957 

4,611 

8,876 

11,508 

0,453 

3,7 

17* 

1 32* 

44* 
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(Tabelle 5. Fortsetzung.) 


'1 


Iilas 

s e 


1 

Von den Einnahmen 


1 

Jahr 





Milit. 


entfallen auf 



I 

II 

III 

IV 


I 

ii 

III , 

IV 

i 







in Prozent 






Bayern. 





1883 

1,59# 

8,820 

12,620 , 

_ 

0,456 1 

6,9 

35,9 

54,5 

__ 

4 

1,56« 

8,277 

12,811 

— 1 

0,469 

6,7 

35,5 

54,9 

— 

5 

1,514 

8,269 

13,055 

— 

0,508 

6,5 

35,4 

55,8 

— 

6 

1,487 i 

8,111 

14,084 

— 

0,525 

5,9 

33,8 

58,8 

— 

7 

1,42« { 

8,097 

14,48« 

— 

0,549 

5,8 

32,9 

59,0 

— 

8 

1,788 | 

9,266 

15,433 

— 

0,591 

6,4 

34,8 

57,i I 

— 

9 

1,778 

8,983 

16,889 

— 

0,617 

1, 6,4 

32,4 

59,o 1 

— 

1890 

1,993 ! 

9,761 

17,868 

— 

0,794 

1 6,6 

32,8 

58,5 

— 

1 

1,833 

9,226 

18,291 

— 

0,807 

6,0 

30,7 

60,6 

— 

2 

1,708 , 

8,926 

18,942 

— 

0,705 

5,6 

29,5 

62,6 

— 

3 

1,816 

9,108 

19,978 

— 

0,789 

'i ö,i 

28,9 

63,5 

— 

4 

1,890 

9,566 

21,087 

— 

0,851 

5,7 

28,7 

63,i 

— 

5 1 

I 1,9*8 

9,402 

22,328 

— 

0,941 

5,6 

27,a 

64,4 

— 

6 ! 

2,144 j 

9,707 { 

24,415 

— 

0,909 

5,8 

26,i 

65,7 

— 

7 

' 2,178 

9,468 

25,615 

— 

1,105 

5,7 

24.« 

66,8 

— 

8 i 

1 2,387 

! 9,872 

28,0*2 

— 

0,971 

, 5,5 

24,0 

68,i 

— 

9 i 2,668 

10,464 

29,925 

— 

0,845 

6,1 

23,8 

68,2 

— 

1900 ' 3,128 

11,419 

32,456 

— 

0,862 

6,5 

23,9 

67,8 

— 

l ! 

1 2 ’ 679 1 

10,472 

33,052 i 

— 

0,864 

5,8 

29,5 

63,7 

— 

2 

' 2,739 ! 

10,529 

33,530 

— 

0,714 

1 5,8 

22,2 

70,6 

— 

3 

2,75« 

10,698 

35,844 

— 

0,706 

5,5 

21,4 

71,7 

— 

4 

2,791 

10,908 

37,852 

—> 

0,729 

5,3 

20,9 

72,4 

— 

6 

I 3,989 | 

11,541 

39,019 

— 

0,765 

| 5,8 

20,8 

72,o 

— 

6 

I 3,490 , 

12,148 

43,412 

— 

0,844 

5,8 

20,8 1 

72,5 

— 

7 

| 2,998 

10,005 

23,093 

19,144 

0,377 

1 5,3 

17,8 

41,2 

34,1 

8 

2,794 

9,844 

19.30'S 

27,680 

0.S44 

4.0 

16,8 

32,i 

45,7 





Sachsen. 





1883 

0,500 

4,987 

11.148 

1,348 

0,267 

2,7 

27,8 

61,1 

7.4 

4 

0,511 

I 5,136 

11,789 

1,408 

0,265 

j 2,7 

26,8 . 

61,5 

7,3 

4 

0,483 

* 5,241 

12,135 

1,621 

0,260 

! 2,4 

26,o 

61,5 

8,2 

6 

0,457 

5,206 

12,489 

1,741 

0,268 

1,3 

25,8 

62,o 

8,o 

7 

0,487 

| 5,172 

13,592 

1,868 

0,365 

2,0 

24,2 

63,4 

8,7 

8 

0,507 

5,328 

14,538 

2,091 

0,326 

2,2 

23,4 

63,8 j 

9,2 

9 

0,542 

5,423 

15,439 

2,188 

0,347 

2,8 

22,7 

64,6 

8,9 

1890 

0,589 

5,697 

16,492 

2,252 

0,366 

2,1 

22,5 

65,1 

8,9 

1 

0^41 

5,758 

16,815 

2,819 

0,398 

2,i 

22,8 

1 65,1 

9,0 

2 

0,529 

5,656 

17,023 

2,885 

0,405 

2,o 

21,7 

65,5 

9.2 

3 

0,498 

5,811 

17,758 

2,551 

0,407 

1,9 

21,5 

65,7 

9,4 

4 

0,519 

5,990 

18,312 

2,726 

0,469 

1,8 

21,4 

65,4 

9,7 

5 

0,589 

6,018 

18,984 

2,886 

0,555 

1,9 

20,8 

65,6 

9,8 

6 

1,677 

6,476 

20,815 

3,147 

0,603 

1,8 

20,5 

65,8 

10,o 

7 

0,81« 

6,737 

21,938 

3,817 

0,637 

1,8 

20,8 

66,o 

10,0 

8 

0,888 

7,003 

24,231 

3,659 

0,616 

1,85 

19,4 

66,8 

10,1 

9 

0,795 

7,311 

24,779 

4,601 

0,555 

2,i 

19.2 

65,i 

12,i 

1900 

0,883 

7,350 , 

24,053 

5,685 

0,584 

2,13 

18,8 

63,o 

14,5 

1 

0,855 

7,161 

23,987 

5,926 

0,548 

2,2 

18,6 

62,2 

15,o 

2 

0,815 

7,113 

25,540 

6,280 

0,470 

2,1 

18,2 

62,7 

15,9 

3 

0,904 

7,330 

26.107 

6,782 

0,514 

2,2 

17,8 

62,7 

lb,3 

4 

0,9*8 

7,294 

26,583 

7,508 

0,537 

2,2 

17,0 

62,o 

17,5 

5 

1,001 

7,408 

27,020 

7,960 

0,514 

2,8 

16,7 

62,i 

17,9 

6 

1,070 

7,749 

29,452 

8,886 

0,566 

2,8 

16,8 

62,o 

18,3 

7 

0,891 

7,226 

28,285 

10,896 

0,582 

1,9 

15,1 

59,i 

22,8 

8 

0,80« 

7,028 

28.328 

12,618 

0.597 

1,6 

14,2 

57,4 

25.6 
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(Tabelle 5. Schluß.) 



i 

K 1 a s 

s e 



Von den Einn&hmeu 


Jahr 





Milit. 

1 

entfallen auf 



I 

II 

UI 

IV 


i 

n 

I III i 

IV 

l 







in 1 

Prozent 





W ii r 11 o ni b c r g. 




1883 

0,870 

1,872 

0,518 

! ~ 1 ~ 

0,163 

4,1 

20,o 

j 72,6 ! 

_ 

4 

0,807 

1,966 

6,545 

! — 

0,190 

4,0 

21,5 

71.7 , 

— 

5 

0,871 

2,087 

6,782 

I — 

0,205 

3,9 

22,1 

1 7M i 

— 

6 

0,868 

2,152 

6,885 

— 

0,207 

1 3,8 

22,5 

| 71,5 

— 

7 

0,848 

2,212 

7,078 

i _ 

0,282 

! 3,5 

22,4 

i 71,7 

— 

8 

0,887 

2,889 

7,386 

| — 

0,178 

i 3,8 

23,2 

, 71,8 

— 

9 

0,492 

2,477 

7,778 

!'; — 

0,218 

4,6 

22,6 

: 70.» | 

— 

1890 

0,482 

2,724 

8,218 

_ 

0,293 

1 

4,1 

23,8 

1 70,1 I 

_ 

1 

0,448 

2,749 

8,348 

_ 

0,218 

3,8 

23,4 

! 70,9 

— 

2 

0,416 

2 2,874 

9,094 

— 

0,285 

3,4 

19,5 

1 74,7 

— 

3 

0,406 

2,779 

9,408 

— 

0*850 

3,1 

21,5 

, 72,7 1 

-- 

4 

0,888 

2,648 

9,456 

— 

0,374 

3,0 

20,6 

| 73.5 

— 

5 

0,402 

2,798 

10,165 

: - 

0*412 

2,9 

20,8 

| 73,8 ; 

— 

6 1 

0,890 

2,842 

10,886 

— 

0,429 

2,7 

19,6 

74,7 

— 

7 1 

0,880 

2,868 

11.800 

— 

0,441 

2,5 

16,9 

77,7 , 

— 

8 i 

0,418 

2,845 

12,494 

— 

0,427 

2,6 

17,6 

! 77,2 

— 

9 

0,488 

3,005 

13,281 

— 

0,419 

2,7 

17,5 

| 77,5 

— 

1900 

0,888 1 

3,424 

14,272 

, _ . 

0,426 

3,1 

18,8 

76,8 

_ 

1 

1 0,484 

3,889 

14,868 

— 

0,428 j 

2,4 

17,5 

77,9 

-- 

2 

0,487 ; 

3,895 

15,093 

\ — : 

0,385 

2,5 

17,6 

; 78,2 

— 

3 

0,478 

3,880 

16,081 

' — i 

0,335 

2,4 

16,7 

| 79,8 j 

— 

4 

' 0,460 

3,499 

17,098 

— 

0,330 | 

2,2 

16,4 

1 79,6 1 

— 

5 

0,842 

3,716 

18,073 

1 — ! 

0,333 i 

2,4 

16,4 

1 79.7 i 

— 

6 

| 0,580 

3,568 

14,568 

4,497 1 

0,859 ; 

! 2,5 

15,2 

i 61,7 : 

19,1 

7 

0,475 

2,750 

8,891 

il t 87i ; 

0,353 1 

2,0 

11,8 

i 36,o 1 

48.7 

8 

0,478 

2,586 

8,417 

12,476 1 

0,339 

1,9 

10,5 

30,i 1 

52,1 
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Zahl der geleisteten Pereonenkllometer 

(.in Millionen). 


Tabelle 6. 



i 

K 1 a 

8 8 0 


i 


Jahr 

1 

I 




Militär j 

Zusammen 


! i 

II 

III 

IV 

- ■ V - 





Preußen. 




1883 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4 

5 

101,8 

; 833.8 

2134,1 , 

1677,2 

286,7 

, 5 033,1 

6 

101,8 

i 858,2 

2 247,9 , 

1820,0 

| 309,9 

5347,9 

7 

95.» 

i 898,0 

2 338,$ 1 

1932,1 

346,7 

I 6610,7 

8 

104,6 

1 945,o 

2 427,1 i 

2163.4 

310,7 

5 950,7 

9 

i 124,0 

1 054,o 

2 687,8 

2 494,0 

346,7 

1 6706,4 

1890 

, 127,8 

1132,7 

2 849,4 

2 960,7 

449,9 

7 620,5 

1 

127,1 

1 1167,8 

3 070,0 

3126,2 

| 384,7 

j 7 876,4 

2 

123,2 

1162,4 

3 065,1 1 

3126,1 

418,0 

1 7 894,7 

3 

118,« 

1 1200,1 

3 279,1 

3420,4 

448,8 

1 8 446,5 

4 

1 122,4 

i 1235,2 

3336,9 

3 448,9 

442,0 

8 685,9 

5 

' 138,0 

1353,7 

3 749,0 

3661,i 

536,0 

9 439,i 

6 

147,2 

1 1456,4 

4 112,4 

4077,7 

, 6383 

, 10 331,9 

7 

! 167,8 

1 1553,6 

4 506,2 , 

4 583,4 

i 678,5 

1 11388,9 

8 

< 186,1 

1 1670,8 

4 825,8 i 

5060,1 

607,1 

i 12 349,8 

9 

207,o 

1 743,0 

5 012,8 

5616,4 

564,e i 

13044,4 

1900 

235,7 

1906,9 

5328,4 

5920,7 

633,3 1 

> 14 025,0 

1 

223,4 

1 1877,i 

5349,0 

6245,9 

713,0 

14 409,1 

2 

222,9 

i 1906.& 

5525,0 

6691,0 

713,4 

! 15010,0 

3 

231,9 

I 2 007,9 

5848,1 

7 267,0 

789,8 

; 16145,4 

4 

239,8 

i 2 093,9 

6 405,1 

7 649,o 

788,4 

17176,8 

5 

l| 262,7 

1 2253,8 

7 020,7 

81693 

826,2 

, 18 669,5 

6 

l! 2573 

! 2370,9 

7 704,1 

8813,8 

i 9333 

1 20 079,5 

7 

227,6 

2 386,2 

1 8 000.O 

9 786,2 

930,9 

21331,4 

8 

216,o 

! 2 428,9 

8 497,9 

9 864,8 

990,o 

; 21 997,8 




B a d o n. 




1883 

93 

64,0 

184,0 

— 

14,0 

272,1 

4 

9,8 

653 

1903 

— 

10,4 

276,o 

& 

10,i 

69,8 

214,0 

— 

10,4 

1 304,2 

6 

10,6 

73,0 

230,8 

— 

11,0 

1 324.8 

7 

103 

76,8 

245,9 

— 

15,0 

347,2 

8 

10,98 

78,7 

258,0 

— 

16,5 

363,7 

9 

133 

! 843 

276,0 

— 

163 

389,7 

1890 

133 

, 88,96 

295,9 

— 

26,0 

424,97 

1 

!' 12,98 

{ 88,00 

296,1 

— 

21,7 

219,4 

2 

13.1 , 

90,9 

297,o 

— 

22,8 

424.8 

3 

123 

f 90,8 

311,0 

— 

23,0 

437,9 

4 

13,4 

! 94,8 

323,1 

— 

28,9 

| 459,8 

& 

14,0 

104,4 

350,o 

— 

29,4 

1 497,8 

6 

1 13,8 

110,8 

537,7 

— 

36,0 

633,4 

7 

14,8 

113,9 

409,o 

— 

313 

569,8 

8 

143 

118,4 

444,7 

— 

32,9 

609,7 

9 

15,9 

126,9 

481,96 

— 

33,7 

658,7 

1900 

17,9 

136,9 

515,9 

— 

33,9 

708,9 

1 

1 16,8 

130,9 

537,8 

— 

413 

725,4 

2 

18,94 

127,8 

569,e 

— 

403 

755,8 

3 

16,7 

134,90 

608,5 

— 

36,0 

796,2 

4 

16,4 

I 136,8 

643,7 

— 

38,1 

835,o 

5 

17,4 

' 139,9 

6793 

— 

36,5 

873,6 

6 

17,8 

134,4 

7563 

— 

43.4 

961,e 

7 

13.o 

105,1 

457,0 

392,7 

42,8 

1 011,8 

8 

11,8 

89.7 

277,1 

606,1 

42,e 

1027,o 
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Der Betriebskoeffizient der Eisenbahnen und seine 


Digitized by 


(Tabelle 6. Fortsetzung.) 


,1 


K 1 a s 

s e 


1 'i 

'1 
;l 


Jahr i 





Militär 

Zusammen 

'1 

I 

11 

III 

IV 

i 

. -_ii 





Bayern. 




1883 

18,o 

149,5 

426,7 

_ 

29,7 j 

623*6 

4 

17,6 

151,8 

434,# 

— 

32* ! 

636* 

5 

17,8 

153,1 

445,6 

— 

34,4 

650* 

6 

16,6 

151,4 

480* 

— 

35,4 

684* 

7 

16,6 

151,7 

493,6 

— 

37,1 

698* 

8 

20,8 

174,7 

524* 

— 

38* . 

758,0 

9 

20,# 

170,1 

557* 

— 

40* 

788* 

1890 

24,2 

188,1 ’ 

598* 

— 

52* 

862* 

1 

22,0 

179,4 

618* 

— 

52,8 

872* 

2 

20,8 

175* 

650* 

— 

46* 

893.1 

3 

19,7 

182,6 

694,1 

— 

51,7 

948,0 

4 

22,8 

187,0 

734* 

— 

55* 

1000* 

5 

23,6 

183* 

782* 

— 

62* 

1051* 

6 

26,6 

196,8 

872* 

— 

59* 

1154,7 

7 

26,8 

188,1 

906,1 

— 

71,86 

1192* 

8 

27,8# 

200* 

1006,7 

— 

1 63,7 

1298.« 

9 

33,o 

210,# 

1064,1 

— 

i 61* 

1369* 

1900 

38,6 

227* 

1144,8 

— 

64* 

1475* 

1 

33,8 

210,7 

1174* 

— 

! 77*2 

[ 1 496*5 

2 

33,4 

210* 

1199,7 

— 

j 69,7 

1 513.0 

3 

33,8 

213,7 

1284,7 

— 

69* 

1 601,7 

4 

34,s 

217,i 

1360,1 

— 

71,8 

1683* 

5 

40,5 

228,1 

1433,2 

— 

75* 

1 776,# 

6 

43,6 

242,0 

1 571* 

— 

79,1 

1935*s 

7 

| 38,6 

203* 

784* 

972* 

86,o \ 

2 085* 

8 

| 37,3 

204,8 

664,4 

1 381* 

82* | 

2 370,6 




Sachsen. 




1883 

5,4 

91,6 

350,1 

63* 

18* 

1 529* 

4 

5,5 

95.# 

370* 

67* 

18,4 

i 557* 

5 

5,8 

98,1 

385* 

77,1 

18* 

' 583* 

6 

5,1 

99* 

396* 

83,6 

, 18,7 

' 603* 

7 

4,8 

98* 

437* 

90,4 

1' 24,4 

655* 

8 

5,7 

101* 

465* 

104* 

1 21* ■ 

! 698* 

9 

6,2 

106* 

498* 

106* 

1 22,7 ; 

740* 

1890 

6,7 

115* 

533,8 

113,7 

[ 24,0 

794* 

1 

6,8 

116* 

542,1 

116* 

! 26* 

| 808,® 

2 

6,6 

115,4 

551* 

120* 

1 .26,7 

820* 

3 

6,8 

119* 

577* 

130,1 

! 26* 

|i 860* 

4 

6,6 

122,7 

603* 

140* 

30,97 

904,1 

5 

6,8 

123,4 

624* 

147* 

1 36* 

| 938,® 

6 

7,4 

133,5 

694* 

164* 

1 39,7 

ll 1 039* 

7 

7,7 

141,6 

756* 

171,7 

41* 

i 1 118* 

8 

8,8 

150,1 

850* 

191* 

40* 

1 1 240* 

9 

10,4 

158,4 

877* 

240* 

40,o 

1 326* 

1900 

11,8 

, 162* 

886 * 

302* 

! 42* 

| 1 406,® 

1 

11,7 

1 157* 

863* 

311* 

50* 

1 384,0 

2 

11,4 

1 168* 

874* 

322* 

45* 

1 412,1 

3 

12,5 

162* 

913* 

359* 

50* 

1 497* 

4 

12,8 

158* 

910* 

395,1 

52,7 

1 529* 

5 

13,5 

160* 

949* 

418,0 

50,1 

1 591* 

6 

14,8 

169* 

1 009* 

456,7 

55,1 

1 705* 

7 

11,88 

157* 

972* 

568* 

57* 

1 768,7 

8 

11,18 

158.2 

980.2 

655* 

59* 

1 1 864* 
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(Tabellen Schluß.) 


Jahr 

i 

1 

K 1 a 

II 

8 s e 

m i 

i 

IV 

Militär 

, 

Zusammen 



Württe m her g 




1883 

4,3 

36* 

218* 

_ 

8,8 j 

267* 

4 

4,8 

36,5 

222,7 

— 

10,8 ! 

273* 

6 

4,3 

39,0 

226* 

— 

n,i ; 

280,7 

6 

4,2 

41,o 

231* 

— 

ii* 

288,1 

7 

4,1 

42,6 

237* 

— 

12,7 ! 

296* 

8 

4,4 

45,0 

246* 

— 

10* 1 

306* 

9 

5,8 

47,5 

267,1 

— 

12* ! 

333* 

1890 

5,7 

52,7 

271,1 

_ 

19* 

348,7 

1 

5,8 

53,5 

289* 

— 

14* 1 

363,1 

2 

4,# 

47,8 

331,7 

— 

18* ; 

402* 

3 

4,8 

53,0 

346* 

— 

22* 

426* 

4 

4,6 

50* 

330* 

— 

24,3 

409* 

5 

4,8 

53,4 

383* 

— 

27,o 

468,7 

6 

4,8 

55,6 

396,00 

— 

28,0 

485* 

7 

4,7 

54* 

442* 

— 

28,0 

530* 

8 i 

5,2 

59* 

476,08 

— 

28,1 

569,7 


5,67 

63,1 

512* 

— 

32* ] 

613* 

1900 

7,2 

71,1 

547* 

_ 

32* i 

658* 

1 

5,7 1 

70* ; 

573* 

— 

38,0 | 

688* 

2 

6,1 

72,1 i 

581* 

— 

32* ! 

702* 

3 

6,2 

73,0 

633,8 

— 

33* ' 

746,0 

4 

6,2 

75* 

677,0 

— 

33,1 1 

791* 

5 

7,8 

79* i 

720* 

— 

32,7 

840,1 

6 

7,7 

76* 

517* 

298,7 

35,1 ' 

935,7 

7 

6,5 

60,2 

289* 

645,4 

34* 

1036,1 

8 

6,7 

57,2 

297,7 

726,6 

3ö,i 

j 1123,4 
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Her Betriebskoeffizient der Eisenbahnen und seine 


Tabelle 7. 


Zahl der geleisteten Tonnenkilometer 

(in Millionen). 


Jahr 

Preußen 

Raden 

Bayern 

Sachsen • 

1 

i 

Württbg. 

1883 

_ 

378,1 

1162,8 

* 

828,4 

282,9 

4 

— 

405,4 

1173,1 

835,4 1 

280,1 

5 

11 463.8 

397.1 

1117,3 

855,8 1 

276,3 

1 

6 

11964,8 

418,8 

1102,7 

899,1 ; 

298,3 

7 ! 

13 429,s 

457.4 

1313.8 

980,7 

3294 

8 

14 677,1 

504,8 

1426,4 ■ 

1070,6 

375,1 

9 

15854.6 

545,0 

1547,7 

1203,1 

440,8 

1890 i 

16138,8 

563,8 

1662,o 

1198,3 

429,4 

i; 

16 799,8 

578,2 

1685,9 

1219,0 | 

422,6 

2 | 

16 890,» 

586,3 

1665,0 

1204,» | 

4674 

3 

17 716,5 

642,4 

1784,1 ! 

1287,1 i 

463,6 

4 

17 888,8 

642,4 

1789,» 

1233,» | 

486,1 

5 

17 856,5 j 

699.1 

1927,8 

1336,7 

5494 

6 ' 

18837,1 , 

780,8 

2065,5 i 

1438,7 ' 

590,8 

7 

20531,0 

838,o 

2207,4 

1546,7 , 

583,7 

8 

22245,8 | 

924,1 

2337,» 

1587,6 

636,4 

9 

23 981,a i 

996,5 

2551,4 1 

1648,1 1 

669,i 

1900 ’ 

25 234,8 

1090,3 

2692,5 | 

1755,7 | 

674,7 

1 

24 001,1 ; 

1005,9 

2575,» 

16054 | 

703,0 

2 

25 058,a \ 

1049,7 

2596,0 1 

1608,5 

727,3 

3 

27 412,7 

1132,6 

2721,o j 

1653,4 

784,0 

4 

28686,4 1 

1206,0 

2877,9 

1821,4 | 

813,7 

5 

31197,7 ; 

1276,3 

3045,8 ! 

1896,7 

864.7 

6 

33719,5 

1390,4 

3258,5 i 

2068,7 

918,3 

7 

35 417,6 

1579,5 

3554,0 

2176^ 

962,4 

8 

34 014.5 

1470.7 

3410.6 

2072,» 

914.3 
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Tabelle 8. 


Einnahmen aus Frachtgut 

(in Millionen Mark) 



- — 

' 

-- 


1 

- 



— 

— 

Jahr 

Preußen 

Baden 

Bayern 

Sachsen 

Württemberg 

1 

Stack- 

Wagen 

ladungs- 

stack- 

j Wagen¬ 
ladung»- 

Stflok- 

Wagen¬ 

ladung»' 

stack- 

i 

Wagen¬ 

ladung*- 

Stack- 

Wagen¬ 

ladung»- 


! (rut 

8TUt 

gut 

! «Tut 

gut 

gut 

gut 

gut 

gut 

gut 

1883 

: 

_ 

3,986 

13,890 

12,859 

39,888 

1 8,468 

32,028 

4,098 

10,787 

4 

— 


4,884 

14,814 

13,022 

38,066 

8,991 

30,662 

4,092 

10,676 

5 

— 

_ 

4,401 

13,869 

12,942 

36,801 

8,180 

30,807 

4,196 

10,635 

6 

— 


4,844 

14,864 

14,297 

35,999 

7,961 

31,901 

4,141 

11,745 

7 

— 

— 

4,482 

15,890 

12,415 

43,299 

8,258 

34,908 

4,8“ 

12,988 

8 

74,488 

418,267 

4,414 

17,689 

12,688 

47,186 

1 8,870 

37,006 

4,475 

12,891 

9 

82,968 

447,799 

4,646 

18,698 

13,811 

51,699 

l 9,528 

40,681 

1 4,796 

14,838 

1890 

86,491 

448,055 

4,682 

19,746 

13,282 

54,178 

9,694 

40,896 

4,568 

14,088 

1 

88,160 

459,908 

4,498 

20,866 

14,292 

53,266 

| 9,780 

41,489 

5,887 

13,579 

2 

90,671 

467,804 

4,868 

20,957 

14,095 

52,884 

1 10,088 

40,792 

4,805 

14,600 

3 

93,987 

489,089 

4,867 

, 22,505 

14,947 

56,087 

10,687 

43,902 

5,160 

14,748 

4 

92,470 

498,667 

1 4,689 

22,689 

14,167 

56,170 

| 10,649 

41,846 

5,048 

15,811 

6 

1 03,718 

533,066 

| 5,781 

23,870 

14,604 

59,191 

11,287 

45,671 

' 5,406 

17,864 

6 

j 106,014 

566,786 

1 6,160 

26,888 

! 15,092 

64,998 

! 12,146 

49,781 

5,675 

18,887 

7 

| 120,085 

597,618 

6,841 

28,160 

1 16,814 

67,151 

12,484 

50,998 

6,198 

20,049 

8 

: 119,148 

650,688 

7,080 

j 30,577 

! 17,091 

72,199 

13,246 

54,066 j 

6,888 

21,686 

9 

123^81 . 

691,006 

7,890 

1 31,986 

1 18,276 

74,802 

13,908 

55,684 

6^18 

21,889 

1900 

119,798 

722,618 

1 7,611 

1 33,515 

; 16,768 

80,989 

| 13,984 

57,876 ] 

6,712 

21,488 

1 

117,186 

688^98 

7,989 

30,669 

16,778 

74,881 

i 12,968 

53,809 

I 6,769 

21,460 

2 

, 120,668 

715,518 

7,608 

31,885 

18,179 

73,710 

13,588 

53,874 

1 7,217 

22,498 

3 

130,698 ^ 

, 785,180 

' 7,869 

, 33,912 

17,803 

78,866 

14,186 

66,856 

7,604 

24,144 

4 

143,077 

| 819,982 

8,866 

1 36,170 

20,220 

82,804 

| 14,789 

69,770 

i 7,819 

25,168 

5 

152,609 

1 889,801 

8,999 

! 37,896 

1 21, .89 

86,830 

; 15,600 

62,841 

8,275 

26,648 

0 

162,796 

! 956,607 

' 9,894 

41,714 

J 22,448 

92,676 

16,299 

67,441 

; 8,709 

28,589 

7 

171,988 

j 1005,184 

10,967 

46,689 

23,883 

99,480 

j 17,094 

71,918 

! 8,829 

1 29,772 

8 

166,482 ; 

963,714 

9,759 

44,517 

23,071 

r6,s6o 

' 16,586 

69,059 

9,018 

27,97' 
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Der Betriebskoeffizient der Eisenbahnen und seine 


Digitized by 


Tabelle 9. 


Gesamtausgaben 

(in Millionen Mark) 

und die auf 1 km kommenden Ausgaben 

(in Mark) 


Preußen 


Baden 


Bayern 


Sachsen j Württemberg 


Jahr 

Gesamt¬ 

ausgaben 

Mill. 

auf 

1 km 

M 

Gesamt- 
aus- 
| gaben 

i Mill. 

auf 

1 km 

_ 

Gesamt¬ 

aus¬ 

gaben 

Mill. 

auf 

1 km 

.« 

Gesamt¬ 

aus¬ 

gaben 

Mill. 

auf 

1 km 

Jt 

j Gesamt¬ 
aus¬ 
gaben 

Mill. 

1 

1 auf 

1 km 

JL 

_ 

1883 

313,90» 

20209 

18,488 

13 996 

44,054 

10 312 

1 

35,958 i 17 055 

13,771 

966 

4 j 379,090 

19 704 

20,061 

15 232 

44,095 

10 193 

36,089 j 16 959 

14,182 

9233 

5 

381,406 

18 085 

19,71» 

14 961 

43,964 

10104 

35,884 

17 244 

14.264 

9287 

«1 

379,944 

17 616 

20,850 

15 783 

44,988 

10029 

38,830 

18 429 

14,796 

9625 

7 , 

393,189 

17 692 

19,549 

14 454 

45,899 

10 173 

38,515 

17 898 

14,815 

9491 

8 

426,187 

18 562 

21,584 

15 606 

49,56» 

10 842 

42,948 

18 878 

15,370 

9783 

9 

478,498 

20257 

23,989 

16835 

52.999 

11387 

43,999 

19 400' 

18,205 

11616 

1890 

655,614 

22 496 

25,710 

18 016 

59,59 

12 753 

50,89 

21 710 | 

21,981 

13234 

i; 

601,847 

24 010 

30,888 

21909 

66,195 

13901 

47,915 

22 551 

23,297 

14 256 

2 

681,053 

22 835 

30,790 

21129 

70,94 

14 693 

55,19 

23 342 

22,86 

13841 

3 

579,183 

22 472 

28,868 

19 851 

73,450 

14903 

57,089 

23 793 j 

22,298 

13263 

4 

570,694 

21 817 

30,790 

21134 

76,41 

15164 

57,91 

23 881 I 

j 22,97 

14 2 » 

5 

569,951 

' 21 094 

32,06 

21146 

79,98 1 

15 587 

59,58 

28299! 

1 24,58 

14 550 

6 

595,550 

21600 

33,78 

21 761 

76,54 

14 567 ! 

64,99 

25 384 

25,55 

15 071 

7 

656,998 

22 583 

35,70 

23 036 

80,99 

15 240 

70,15 

27 393 

* 

28,44 

16699 

8 

721,995 

24561 

44,90 

28 552 

102,97 

19 012 

90,81 

30 893 

32,57 

18 568 

9 

765,747 

25 778 

46,90 

29 788 

1109,89 

19666, 

97,69 

32 610 

36,21 

20296 

1900 

82,099 1 

27 081 

55,9» 

38235 

1 122,99 1 

21 510 103,oo 

j 34 061' 

' t| 

38.36 

209« 

1 

82,917 

26 840 

' 58,97 

36 616' 

! 127,59 

22 039 

103,98 

33 875 

40,46 

21598 

2 

849,991 

27 006 

60,45 

36267 

! 102,76 

21117 1 

93,15 

: 30169 

' 40,28 

21154 

3 

899,68 

27524 

' 55,80 

33 484 125,6» 

21203 

90,94 

29152 

41,88 

21886 

4 

955,75 

28 547 

56,48 

33 836 133,88 

21 586 

93,58 

29 726 

43,52 

222 » 

5 

103,449 

30 342 

60,94 

36 290 

135,19 

21328 

99,93 

31177 

46,19 

23532 

«ll 

115,881 

&3 270 

66,19 

38 722 

146,18 

22 785 1 

104,64 

32 464 

49,36 

25146 

■ 7 ; 

1299,798 

36463 

72,054 

41608 

149,887 

22 977 

113,696 

34 986 

67,488 

26269 

8 

1361,759 

37 636 

83,581 

47 851 

158,479 

24 029 

119,408 

36 749 

57,744 

29293 
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Tabelle 10. 


Die Gesamtausgaben teilen sich: 


(in Millionen Mark) 


Jahr 

i 

persön¬ 

liche 

_ 

j 

sao hliohe 

1 

in % der Gesamt* 
Ausgaben 

n i 8aohliohe 
hohe 

Jahr 

i 

ii 

persön¬ 

liche 

1 

saohliohe 

in °/ 0 der Gesamt* 
Ausgaben 

P f ,r8 |? n saohliohe 
hohe j 


Preußen. 



Bayer 

n. 


1898 

353,0t 

368,84 | 

48,80 i 

öl,io 

1898 

50,85 

51,91 

49,84 

50,78 

9 

370,7« 

394,88 

48,48 

51,58 

9 

54,81 

55,59 

49,45 

50^8 

1900 

383,«« 

437,84 

46,74 

53,2« 

1900 

58,81 

63,47 

48,10 

51,90 

1 

390,74 

438,48 

47,ia 

52,88 

1 

61,92 

66,87 

48,58 

61,47 

2 

397,10 

452,18 

46,7« 

53,24 

2 

62,81 

60,45 

60,7« 

49,84 

3 

417,85 

481,78 

46,45 

53,55 

3 

62,77 

62,91 

49,8« 

50,0« 

4 

445,04 

610,71 

46,oi 

53,88 

4 

66,14 

67,22 

49,«o 

50,40 

6 

472,88 

562,oo 

45,«« 

54,34 

i 5 

67,78 

67,40 

50,14 

49,86 

6 

524,«« 

629,15 

45,47 

54,58 

6 

70,67 

75,5« 

48,98 

51,71 

7 

596,87 

702,86 

45,88 

54,08 

7 

72.76 

76,57 

48,79 

51,88 

8 

633.88 

727,88 

46,55 

53,45 

8 

75,84 

83,18 

47,54 

52,4« 



Baden. 



Sachsen. 


1898 

19,81 

24,88 

45.05 

54,85 

18 8 

47,30 

43,61 

52,09 

47,91 

9 

21,78 

24,48 

47,oi 

52,88 

9 

51,68 

46,15 

52,76 

47,86 

1900 

24.0« 

36,88 

40,11 

59,88 

1900 

53,87 

49,79 

51,79 

48,98 

1 

26.08 

32,88 

44,28 

56,77 

l 

53,87 

49,88 

52,88 

47,7» 

2 

23,04 

32,48 

46,88 

13,68 

2 

53,60 

49,05 

67.44 

42,6« 

3 

29,o 

26,8 

51,88 

48,03 

3 

53,47 

37,46 

58,80 

41,90 

4 

29,«« 

: 26,81 

52,52 

47,48 

4 

55,68 

38,00 

59,88 

40,«l 

5 

30,07 

30,27 

1 60,88 

46,87 

5 

56,88 

42,38 

I 57,44 

42,6« 

6 

33,28 

32)90 

50,28 

49,71 

6 

59,38 

46,48 

; 56,59 

43*41 

7 

1 35,81 

36,45 

49,43 

50,58 

7 

62,87 

51,88 

54,86 

48,16 

8 

40.87 

42,«5 

i 49,01 

50,98 

8 

66,18 

1 53,28 

, 55,88 

44,89 


i) in % der Gesamt¬ 
ausgaben 


iß UUt | 

persön- 

liohe 

1 1 

saohliohe 

persön¬ 

liche 

| sachliche 

l 


Württemberg. 


1898 

14,98 

! 17,84 

45,85 

54,15 

9 

16,88 

• 19,89 

45,38 

64,79 

1900 

17,40 

20,8« 

45,88 

54,84 

1 

19,84 

21,18 

47,79 

52,91 

2 

19,87 

20,81 , 

49,67 

50,48 

3 

20,88 

21,00 

49,85 

50,16 

4 

1 21,71 

21,88 

49,88 

50,19 

5 

22,77 

23,48 

49,98 

50,79 

6 

24,41 

24,95 

49,46 

50,66 

7 

28,93 

. 28,64 

1 50,88 

49,87 

8 

29,84 

27.91 

51,87 

48,88 
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Der Betriebskoeffizient der Eisenbahnen und seine 


Tabelle 11. 


Ausgaben für 1 Lokomotivnutzkilometer und 1 Wagenachskilometer. 


i 

i 

Preußen 1 

Baden 

Bayern 

1 

j Sachsen 

!' Württemberg 

ll 

Jahr 

1 

Nutz¬ 

idiom. 

Wagen* 

ochs* 

kiloin. 

l 

Nutz- 

lciloui. 

j 1 

Wagen- j 
aohs- 
kilom. . 

l 

Nutz- 

kilorn. 

( 1 
Wagen- 
aoha- 
kilom. 

l 

Nutz- 

kilom. 

j 1 

W&gen- 
| achs- 
kilom. 

1 i 

| Nutz- 
| kilom. 

; 1 
Wagen - 
i achs- 
kiloui. 

i 

H 

jy . _1 


W 

JH 

v 

\ _ JL 

i #. 

!| M 

ff 

1883 

_ 

— i 

2,14 

6,05 

1,96 

5,80 | 

2,17 

5,85 

1,80 

5,75 

4 

— 

— 

2,19 

6,18 

1,95 

5,33 

1 2,15 

5,91 

1,81 

5,89 

5 

— 

— 

2,05 

6,04 

1,95 

i 5,86 1 

2,10 

6,74 

1,71 

5,78 

6 

— 

— 

2,07 

6,37 

1,90 

j 

2,30 

! 6,16 

1,73 

5,59 

7 

— 

— 

1,85 

6,88 

1,87 

1 5,11 | 

i 2,08 

i 5,78 

1,69 

5,45 

8 

— 

— 

1,90 

6,77 

1,89 

6,20 

I 2,15 

6,97 

1,67 

5,86 

9 

— 

— 

2,06 

6,90 

1,88 

1 5,33 

j 2,00 

5,77 

[ 1,84 

5,84 

1890 

— 

— 

2,13 

6,34 

1,96 

5,04 

2,81 

6,48 

1,W 

6,45 

1 

— 

— 

2,87 

7,17 

2,00 

6,04 

2,85 

6,61 

1,95 

6,73 

2 

— 

— 

2.38 

6,96 

2,03 

6,11 

2,86 

6,80 

1,88 

6,52 

3 

— 

— 

2,06 

6,18 

1,34 

5,85 

2,87 

6,73 

1 1«®8 

6,27 

4 

— 

— 

2,11 

6,38 

1,00 

6,05 

2,84 

6,89 

1,84 

6,28 

5 

2,3« 

5,43 

2,13 

6,89 

2,dS 

6,31 

l 2,89 

6,77 

! 1,84 

6,46 

6 

2,38 

5,37 

2,09 

6,17 

1,87 

6,72 

2,83 

6,38 

2,84 

6,81 

7 

2,34 

5,49 

2,13 

6,33 

1,93 

j 5,76 

1,93 

5,76 

2,4« 

| 7,09 

8 

2,89 

6,0 

2,48 

7,1 

2,36 

6,8 

2,88 

8,8 

1 2,08 

7,2 

9 

2,48 

6,0 ! 

2,87 

6,9 j 

2,24 

6,8 

2,94 1 

8,6 

2,18 

7,7 

1900 

2,48 

6,3 

2,78 

8,5 

l 2,28 

7,o 

3,04 

8,9 

2,13 

7,7 

1 

2,48 

6,4 

2,63 

8,5 

2,80 

7,8 

3,19 | 

9,4 

2,10 

7,7 

2 

2,44 

6,3 

2,63 

8,4 

2,81 

7,i 

2,89 | 

8,6 

2,00 

7,4 

3 . 

2,88 

6,2 

2,43 

7,4 1 

2,85 

6,9 

2,80 

8.1 

2,oi 

7,3 

4 

2,85 

6,3 

2,40 

7,8 

2,41 

7,0 

2,80 

8,0 

1,98 

7,4 

5 | 

2,88 

6,3 

2,55 

7,5 

2,89 

6,8 

2,88 | 

8,3 j 

2,00 

7,5 


2,47 

6,5 

2,63 

7,6 

2,49 

7,0 

2,94 

8,8 ! 

2,01 

7,9 

7 l 

2,62 

6,9 ' 

2,65 

7,5 

2,45 

6,9 

3,08 ' 

8,7 1 

2,30 

8,7 

8 

2,81 

7,4 

2,95 

8,7 

2,48 

7,1 

3,30 

8.7 1 

2,30 

8,9 
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Der Betriebekoeffizient der Eisenbahnen und seine 


Tabelle 18. 


Durchschnittlicher Kostenaufwand für eine beschäftigte Arbeitskraft 

und Anzahl auf 1 km. 



Preußen 

l 

i 

Baden , 

Bayern 

Sachsen 

i 

Württemberg 

Jahr J 

Anzahl 
auf 
l km 

Kosten 
für j 

1 Kraft 

Anzahl 

auf 

1 km 

Kosten 

für 

1 Kraft 

Anzahl 

auf 

1 km 

Kosten 

für 

1 Kraft 

Anzahl 

auf 

1 km 

Kosten 

für 

1 Kraft 

Anzahl 

auf 

1 km 

Kosten 

1 für 
| 1 Kraft 


. 

M \ 


Ji 


Ji 


Ji 


M 

_i- 

1885 . 

—, 

ii 

7,4 

1278 

6,4 

1298 . 

124 

1024 

5,i 

1187 

6 

— 

— 

7.« 

1285 

6,4 

1313 

12,1 

1048 

5,4 

1123 

7 

— 

— 

7,5 

1292 

| 

5,4 

1312 

12,9 

1043 

54 

j 1105 

8 

—. 

— 

7,6 

1296 

5,5 

1367 

12,1 

1079 

5,7 

1094 

9 

_ i 

— 

8,0 

1297 

5,8 

1345 

12,4 

1085 

6,9 

' 1136 

1890 

— 

— 

8,o 

1350 

6,9 

1356 ; 

12,o 

1126 

6,7 

1130 

1 

— 

— 

8,7 

1330 

6,7 

1354 

13,4 

1491 

7,1 

1180 

2 

— 

— 

9,i 

1360 

6,8 

1442 

13,8 

1164 

7,9 

1151 

3 

— 

— 

9,o 

1396 

6,0 

1452 

14,1 

1170 

7.0 

1195 

4 ' 

| 

— 


9,3 

1409 

7,o 

1470 

14,5 

1160 

6,0 

1225 

1 

6 

10,6 

1207 

9,4 

1456 

7,o 

1489 

14,9 

1206 

7,9 

1247 

6 1 

10,7 

1225 

1 9,6 

1456 

6,8 

1433 

13,o 

1300 

74 

1268 

7 ! 

ll,o 

1254 

: 9,« 

1471 

1 7,0 

1439 

! 14,4 

1317 

8,0 

1253 

8 

; 11.* 

1201 j 

10,6 

1472 

7,w 

1331 

13,0 

1280 

8,9 

1225 

9 

1 1 U 

1251 

11,5 

1473 

8,2 

1363 

1 14,7 

1291 

84 

1297 

1900 

„ “■* 

1278 

j 12,4 

1402 

8,7 

1371 

144 

1308 

84 

1295 

1 

!j U.4 

1291 | 

13,9 

1403 

9,0 

1380 

14,7 

1320 

84 

1360 

2 

1 11,9 

1300 : 

13,1 

1447 

; 8,8 

! 1400 

14,0 

1330 

8.7 

1384 

3 

11,4 

1304 i 

13,0 

1484 

8,7 

1413 

134 

1356 

8,7 

1411 

4 

! 11.« 

1321 

13,9 

1 1500 

8,8 

1458 

144 

1403 

8,0 

1411 

5 

; 12,0 

1346 

13^ 

1459 

8,0 

1496 

13,9 

1418 

94 

1436 

6 

: 12s 

1380 

14,14 

1627 

8,4 

1538 

13,8 

1441 

94 

1477 

7 

13,« 

1467 | 

1 14,9 

1566 

8,5 

1544 

13,6 

1488 

| 10,4 

1586 

8 

13,6 

1542 ' 

1 

‘ 16,0 

1664 

8,5 

1588 

1 

1 13,0 

1554 

|j 104 

1603 
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Tabelle 14. 


Sachliche Ausgaben. 


Jahr 

j 

| Ausrüstung. 

: Beschaffung 
j der Betriebe- 
1 materiellen 

Millionen * 

, Unterhaltung, 
Erneuerung 
und 

Ergänzung 
der baulichen 

1 Anlagen 

Millionen M 

Unterhaltung. 

Ergänzung, 
i Erneuerung 
der Betriebs¬ 
mittel und 
maschinellen 
Anlagen 

Millionen *■ 

Für 

Benutzung 

fremder 

Betriebsmittel 

Millionen M 

j 

Verschiedene 

Ausgaben 

Millionen M 

1 

Auf 1 km 

i 

M 




Preuße n« 



1898 

88,970 

123,863 

121,437 

12,115 

27,561 

12 468 

9 

90,701 

134,808 

128,405 

13,272 

27,796 1 

13115 

1900 ! 

107,888 

146,384 

139,711 

13,602 

30,169 

14299 

i ; 

108,585 

145,888 

140,010 

12,608 

31,101 

14 076 

9 [ 

111,630 

158,980 

139,623 

12,648 

29,819 1 

14214 

3 

117,679 

167,417 

147,087 

12,813 

37,288 

14 601 

4 1 

128,747 

166^884 

163,604 

13,214 

33,810 

15 074 

5 

140,139 

188,340 

179,082 

14,148 

40,402 

16269 

6 

161,588 

211,800 

198,742 ; 

14,825 

42,305 

17 893 

7 

180,107 

227,801 

231,846 : 

14,788 

44,829 

1 19718 

8 

189,861 

249,148 

231,477 

14,917 

43,018 

20118 




Bade n. 




1898 

6,834 

6,990 

6,986 

2,855 

1,620 

1 15 689 

9 ' 

6,956 

6,430 

6,925 

2,548 

1,628 

16 784 

1900 

9,498 

13,886 

8,161 

2,657 

1,778 

22 900 

1 ! 

10,960 

10,158 

6,968 

2,179 

2,638 

20 420 

2 

10,649 

10,679 

6,600 

2,008 

2,479 

' 19 446 

8 

9,360 

7,524 

6,848 

2,056 

1,816 

16 080 

4 

9,196 

7,769 

5,981 

2,178 

1,690 

16 065 

5 

9,641 

9,953 

6,580 

2,428 

1,678 

18 026 

6 

10,993 

9,700 

7,622 

2,862 

1,718 j 

19 247 

7 

12,814 

10,093 

8,974 

3,880 

1,786 

21047 

8 

13,844 

11,103 

12,960 

2,898 

1,815 

24398 




Bayern. 



1898 

15,747 

13,586 

14,486 

4,476 

3,869 

i 9 651 

9 

17,483 

15,634 

14,008 

4,662 

3,781 

9942 

1900 

20,253 

19,891 

14,248 

5,006 

4,078 

11165 

1 

22,184 

22,035 

12,870 

4,529 

4,101 

11343 

2 

20,639 

19,963 

11,060 

4,655 

4,188 

10398 

3 

20,781 

21,809 

12,074 

4,848 

3,968 

10 613 

4 

21,177 

1 22,668 

13,897 

3,140 

4,884 

10880 

5 1 

21,752 

20,862 

15,401 

5,460 

4,429 

10 634 

6 1 

22,886 

23,402 

19,185 

5,682 

4,468 

11782 

7 

24,973 

23,870 

17,788 

6,128 

4^825 

11782 

8 

27,054 

23,999 

20,911 

5,879 

5,298 

12 605 
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Digitized by 


(Schluß von Tabelle 14.) 


Jahr | 

! 

i 

_i 

i 

Ausrüstung, 
Beschaffung 
der Betriebs- 
materialien 

Millionen M 

Unterhaltung. 

Erneuerung 

und 

Ergänzung 
der baulichen 
Anlagen 

Millionen M 

1 Unterhaltung, 
Ergänzung, 
Erneuerung 
der Betriebs¬ 
mittel und 
! maschinellen 
| Anlagen 

! Millionen M 

1 

Für 

Benutzung 

fremder 

Betriebsmittel 

Millionen M 

i 

1 

Verschiedene 1 
Ausgaben 1 

Millionen M 

Auf 1 km 

M 




Sachsen. 



1898 

10,817 

15,902 

10,547 

3,399 

2,847 

14 802 

9 

12,00« 

15,501 

12,898 

3,655 

2,583 

15 407 

1900 

13,587 

17,039 

11,869 

3,804 

2,834 

16 443 

1 

13,474 

16,981 

13,111 

3,069 

2,634 

16 165 

2 

12,061 

13,207 

8,744 

3,087 

2,577 1 

12 841 

3 

11,01« 

11,712 

8,878 

3,170 

2,989 

12 010 

4 | 

11,240 

11,207 

8,999 

3,606 

1 2,940 

12 070 

5 ! 

11,696 

12,957 

i 10,611 

3,844 

2,833 

13270 

6 

12,591 

14,986 

10,888 

4,081 

2,988 

14 093 

7 ■' 

14,279 

15,066 

14,454 

4,470 

3,133 

! 15 795 

8 ■' 

15,508 

13,557 

| 16,898 

| 4,232 

3,380 

16397 



w 

"lirtlemb 

er k- 



1898 

5,588 

5,795 

4,088 

1,480 

0,786 

10047 

9 i 

6,061 

5,755 

5,880 

1,517 

0,822 

11147 

1900 

6,610 

5,762 

6,no 

1,419 

0,860 

11449 

1 

7,227 

6,494 

5,188 

1,858 

0,865 

11277 

2 

7,120 

5,914 

4,946 

1,871 

0,961 

10 668 

3 

6,98« 

6,438 

5,828 

1,586 

0,783 

1 10977 

4 

7,384 

6,626 

5,824 

1,691 

0,886 

11 138 

5 

7,535 

7,297 

5,669 

1,988 

0,988 

11936 

6 

8,387 

7,382 

5,938 

2,398 

0,998 

12 710 

7 

9,275 

8,928 

6,782 

2,440 

1,163 

14 538 

8 

8,955 

8,683 

7,149 

1,970 

1,148 

14156 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 




Tabelle 16. 


Abhängigkeit von der Wirtachaftskonjunktur. 


1429 


UD 

tm 

© 

pO 

S 

© 


* 


€ 

3* 


1 " 


ja 

o 

CO 

0) 

P 


fl 

© 

M 

fl 

fl 

t>0 


8 8 3 2 S 5 8 8 S 3 8 PS 8 8 5 3 8 8 8. S a„ 8 3. 8 

eo oq eo* co cd oo co w (N w n cn co* co cc eo“ eo w w w co co eo co w c*i 


oo g 05 


q? o vg 


0)0000050500100^^0000050 


S HHQ0^h00h0)H(000Q0I)H^|0O 
C0?ß'1'^00^COI>iO00Qc5^00O)00[> 
0)0)0)CD0)D-H^^t^^c5cDa)tÖC5iOiO 
HHOOOOOOOHrlOOOO 


I C* t» rl 
CO t> H 

oö o o 


rH o 


kO Öd CO 
00 ^ CD “ 


COkQkOCQ^kO^fCD . 
OV^'wHHOONN 
oio^oscoodc^öd' 


05 CO 


»h r* io Tf cp co h ci 

OHOVOit^WCl 
c^coeocoo5kOöoco 
00000 )c 0 » 00 >^c 00)000 00 00 

CO CO "fl* (NI CO ^ 


co 


rH rH 05 


!g 


t> cs 

ö- 
CO Öd 
, (M 

! S 


W^CO^CO^COO)COOO»5S5mO)hwöö^cvht3^ö3ujww 

cocofO^ocoiowHeoio^coooooooor-ooooHWoocoo 

H H H rH rH tH H H H tH H H H H H (M H rH tH rH (M Ol Öl öd iH 


a 

© 

00 

43 

© 

63 

QC 


co 

Ö 

ja 

o 

£ 

05 

ja 

p 


«— s 
3* 


8 8 8 S 3 3 8 8 S 8 6 3 

io ’C tj? io iß id o 




Oft iH « 
t» o © 

eo co co 


BSS8 -sS3 


co 'Tji' rf IO 


lA rH O rH lO CQ 05 CO 
«MWHC^COÖCCß 
Trcoi~»Oi— ithioo^ 
^CO^CQiOiOCO^CO 


6 

A 

N 

fl 

fl 

ttt 


HQiflMN 

SSSSP 

h r- 

S ? S x 3 


Q 

co 


05 00 05 53 CQ 

Öl 03 CQ Öd co eo 


10 IO 
Tf 05 

öd co 

11 
8 s 


Cd r* 

lg 

Öl co 


CO 05 
r« rH 
ö* ö- 

II 

S8 


s 


uo o 

IO c^ 
t> 05 


o 

co 


8- 


öd ^ VO ^ Cd 


co 

TT 
rH 

HHOSH^lOlOOOCO 


05 rH 

_ co m 

l> r-l O 


co 

io 


00 ö- 

Jo S 

co ^ 

cS 

co eS 


^ o 

O öd 

Öd rH 


& sg 

co co 


H CO 3 

H X 

05 rH 05 
rH O" 

05 Qß ^ 
CO 05 00 
CQ CQ 00 

co eo öd 


öd 05 Cd 


öd o co 

_CO öd 05 

05 CO iO co c» ^ 

s 


co lO öd Öd co öd 
co 05 co m 

00 rH CO 05 

co § c8 S 

CQ Tf l» 05 kA CQ CQ 

co ti« ^ rjt io k*5 xr 


c 

h 
© 

’S 

flö oo 

PQ © 

JO 


A 

Ä__ 

3 

fl-* 

fl 


8 P S 8 3 3 3 8 P 2 3 8 S 3 2 P 8 3. 3 8 2 3 3 8 3 8 

CffcocrfcrfTfTfTfTfcococococd^^eococOöicococoeocococo 


«§ *- 


§ * 
to ~ 


_ 05Cq^öC0»0QHQMOH0)N^Q^0)Q 

sssgssssll&lssissssösssäis 

05 05 00 00 05 O O O 00 D* 0* P» Cr» O O 05 05 00 CO 00 00 00 05 05 05 05 


co 


Cd 


^*8 


e 

© 

aS 

PQ 


«r- 3 

3-“ *1 


«Jt w 

3 


ja 

© 

m 

u 

© 

JD 

p 


il 

So 


öd CQ iQ t> 
rH © Cp rH 

Öd P- oo ■<* 


CQ 05 Öd öd CO 
rf <b X Cr H 
Cd Öd ^ o o 


io oo co 

^83 


o - 

_ __ Öd 

Öd T}1 IO 


S H»OXCriOCr»0^^kOCOiO»O^CdOO 
HOhXwOOhXH«Ow55hXCDiOW 
!>C0iHOk005C0t^C0OrHC^»0rHO05Tlie0 


Öd CO kA CO 05 

Cr H W tr CO 

o) O) co ^ h 

Q kO Cr* 

5 h co 

0 00 öl 




! 3 8 8 8 8 8 8 S 8 2 8 2 2 3 S 8. 8 3. 8 3 9 818 8 P 8 

X x“ Cff co ^ W X X* X* 1 Tf rf rf rj? o co Ol <N W X X X X H 


NVOCr^COQ^TfCrO)XH 

0pHXO0)0)©ÖH0)®^0) 

COrHödTjlcwcOÖdlOrHCO’^0500 

00000dödc0öd05 05öd 


“ <5 

:s 

Öd co IO 'fl* CO 


lO 

er 

P- 


O iO MO t CO Ol ^ 

OCOTUCdCO^CQC- 

CO kA l> co 00 


rH 05 05 T* 


05 Q 
rtf CO 
O ’fl« 
co 05 


05 ao tr. QO 

H ^ Tf Q 


Cr 05 lO H X X 

CO W er CO ö) H 

er o er x oo uo 

i o co rH m eo 

I X N CO H tr 

> öd Öd ■ 




Cr» . 
O 05 05 


CrOTfO^trHNCrflX 

g ^CderCOt>XHCrH« 

HHCOXOO)OtHXi 

»ÖdHXQ^WHÖOlji ^rw -T. _- 

COCOÖI>Öd»ÖCficSSSrHrSSc8ölScO§ödMS5<’^§§rHS 

eOCOCOCOCr-r-OOCr.cO^OOCr-05rHCQöd»OOOkOkOCOÖ-^Q505T?i 
rH rH rH rH rH rH rH H rH H rH rH rH öd Öd Öd öd rH rH tH öd öd öd öd Öl rH 


9 


8 8 8 8 P S 8 8 3 S S 8 8 S 3 S 8. 3 3. S 2 5 S 3 £ 3 

Tf »o V Ifj id X x“ »f) »O lO »o’ 1 © I> l> I> t> CD © tr Cr tr er co »o 


fl 
© 
oo 

© o 
^ £ 
p 


J3 
c« 
»“5 


3^ ^ 




s 

fl 

»3 

l * 


s 


SS 


XXerHrfXQXerOOrJtXX 
«»OOl'^CÖHXOgCOtrtrCr 
COrHCOOOCOkOCOCOOOOCOödÖd 
CO^JOkOXXölX^^trXXXXXXCrXXOSWXO 


lO 00 rH CO O Cd 
eo O X C3 N ^ 
H er ^ X O lO 


CO 05 ^ 

sis 


05 

*o 


XgCMXtr 


Cd co io 

^ öd co 
co 


OOOWkOÖ ^ 

x x eo eo tr o x , . _ 

erNOOrferfMCrCrTfO)- 
OOödCrOOC^OOOOOOrH 

TfTfxxeoerow — 

x eo h co x x 
co co co CO CO eo 


00 co 05 
rr 00 05 




t> 


i Öd öd 




, Cd «5 iO H Cr S 
TPrfOCrCrrpCOÖd 

__OOOI>COCOQCdiO 

COOdt^CQrHiHkAlOCO’^'^ 
TfXXX^WO'tCrtrO) 
lOO)XHXCOTPirHHNQ 
XQCOCÖCOXh^hW ob 
^XXkOXXXXXXX 


Cr rH 
CO 05 
£*• ^ 
rH kO 

co 35 

Öd ^ 


oo 

05 

co 


I CgTjilOCOC^00O5g5 

j 00 00 


HWCO^»OXCrXO) 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. 


HÖJX^kOXI>X 


n-2 


Digitized by 


Gck igle 


Original frnm 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 






1430 Der Betriebskoeffixient der Eisenbahnen und seine Abhängigkeit usw. 


Tabelle 16. 


Bruttogewinn und Betriebskoeffizient 


Jahr 

Preußen 

* 

1-™ (l-c)j 

Baden 

* 

E 1 

K .100j(l_c) 

Baj 

i 

]|.100 

rern 

) 

(1-c) 

Sac 

■ 

l l «° 

hsen 

(1—C) 

Württemberg 

* 

Ie ! 

g.ioo (1 —C) 

1883 

11,88 

42,71 

7.9 

42,8 

8,1 

47,8 

11,4 

45,8 

1 

6,2 

50,1 

4 

11,48 

44,27 

7,9 

39,8 

8,0 

47,7 

10,9 

44,0 

6,1 

48,7 

5 

10,88 

44,68 

8,1 

40,7 

7,7 

45,4 

10,9 

45,0 

6,2 

48,8 

6 

11,44 

45,68 

8,1 

39,7 

7,8 

46,5 

10,9 

41,4 

6,4 

49,5 

7 

12,18 

47,66 

8,7 

47,0 

8,8 

48,2 

11,6 

45,9 

6,4 

50,9 

8 

12,76 

47,17 

9,1 

44,9 

9,0 

48,8 

12,9 

44^ 

6,7 

51,8 

9 

13,61 

46,01 

9,6 

44,1 

9,4 

48,2 

12,7 

46,1 

7,1 

46,2 

1890 

13,68 

38,89 

9,9 

41,o 

9,8 

44,6 

12,9 

39,8 

7,0 

37,9 

1 

14,81 

34,86 

9,90 

30,1 

9,7 

38,6 

10,6 

37,4 

6,8 

32,8 

2 

13,88 

36,91 

9,96 

31,5 

9,8 

34,8 

12,5 

35,0 

6*9 

36,4 

3 

14,88 

39,78 

10,8 

38,6 

9,2 

34,9 

12,9 

36,9 

7,0 

40,8 

4 

14,04 

40,88 

10,4 

36,2 

9,2 

33,6 

12,5 

35,1 

6,9 

38,9 

1895 

14,78 

46,17 

11,0 

37,9 

9,4 

33,6 

13,0 

37,8 

7,6 

40,6 

6 

15,60 

45,88 

11,5 

38,8 

| 10,8 

40,9 

13,6 

; 38,8 

8,0 

41,7 

7 

15,86 

44,78 

12,0 

39,5 

10,2 

40,5 

13,8 

35,8 

8,8 

40,o 

8 

16,64 

42,47 

13,5 

34,15 

11,2 

33,15 

14,9 

28,06 

9,1 

38,» 

9 

17,81 

42,08 

14,i 

35,78 

11,5 

31,95 

14,4 I 

25,47 

9,8 

1 34,06 

1900 

17,68 

40,52 

14,7 

23,14 

! 12,0 

28,66 

14,9 

24,81 

9,2 

31,76 

1 

1 16,78 

38,25 

13,2 

20,55 

! ll,i 

23,45 

13,8 

21,84 

9,i j 

28,92 

2 

| 16,91 

38,66 

11,5 

20,19 

1 ll.o 

27,67 

13,1 

28,05 

! 9,2 1 

31,28 

3 

i 17,69 

40,25 

11,7 

29,70 

| 11,2 j 

28,64 

13,8 

32,71 

j 9,6 

32,75 

4 

19,09 

39,55 

j 11,9 

32,68 

| 11,8 

27,79 

13,6 

33,61 

1 9,7 

33,05 

6 

19,09 

39,88 

1 12,o 

30,28 

11,5 i 

30,71 

14,0 

33,85 

10,0 

33,17 

6 

! 20,08 j 

37,87 

12,7 

30,69 

12,1 

29,74 

14,9 

34,88 

10,8 . 

32,so 

7 

' 19,02 j 

33,48 

13,0 

28,80 

12,1 

29,94 

15,2 

32,15 

| 10,2 

22,68 

8 j 

17,79 

28,71 

12,i 

15,04 

i 

12,1 

27,88 

14,5 

26,56 

10,0 | 

: 

22,68 
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1430 Der Betriebskoeffizient der Eisenbahnen und seine Abhängigkeit usw. 

Tabelle 16. 


Bruttogewinn und Betriebskoeffizient 


Jahr 

Preußen 

% 

E 1 

K . 100: (1—c) 

l 

Ba 

K U " 

den 

% 

(1-C) 

i Bayern 

! ft 

E ! 

„ . 100- (1 —c) 

1 

Sachsen 

* 

j t? | 

jir * 10°| (1 —C) 

lz:_1_ 

Württemberg 
! « 
|.100 ! (i_c) 

1883 

11.8» 

42,71 

7,9 

42,6 

8,i 

47,8 

11,4 

45,8 

i 

6,3 

50,1 

4 

11,4» 

44,27 

1 7,9 

39,9 

8,0 

47,7 

10,9 

44,0 

6,1 

48,7 

ö 

10,88 

44,68 

8,1 

40,7 

7,7 

45,4 

10,9 

45,0 

6,2 

48,8 

6 

11,44 

45,68 

8,1 

39,7 

7,8 

46,5 

10,9 

41,4 

6,4 

49,5 

7 

12,16 

47,66 

8,7 

47,o 

8,8 

48,3 

11,6 

45,» 

6,4 

50,9 

8 

12,76 

47,17 

9,1 

44,9 

9,0 

48* 

12,3 

44^ 

6,7 

51,8 

9 

13,61 

46,01 

9,6 

44,i 

9,4 

48,3 

12,7 

46,1 

7.1 

46,3 

1890 

13,68 

38,89 

9,9 

41,o 

9,8 

44,6 

12,9 

39,8 

7,0 

37.» 

1 

14,31 

34,56 

9,90 

30,i 

9,7 

38,6 

10,6 

37,4 

6,8 

32.8 

2 

13,95 

36,91 

9,96 

31,5 

9,8 

34,8 

12^ 

35,0 

6,9 

36,4 

3 

14,38 

39,75 

10,8 

38,6 

9,3 

34,9 

12,9 

36,2 

7,0 

40,8 

4 

14,04 

40,83 

10,4 

36,s 
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Die Entwicklung der Königlich Preußischen Ostbahn. 

Von 

Regierungsrat Dr. Born, Bromberg. 

(Schluß) >) 


Mit einer Übersichtskarte. -> 

Teil II. 

Die Entwicklung* der Hauptstrecken der Ostbahn. 

Kapitel 7: 

Die Strecken Berlin — Ciistrin und Danzig—Neufahrwasser. 

Die Geschichte der Strecke Berlin — Cüstrin beginnt zwar schon 
mit dem Augenblicke, wo der Plan einer Eisenbahn nach dem Osten und 
nach Königsberg entstand; auch alle Untersuchungen, alle Gutachten, 
die im Laufe der Zeit erstattet wurden, kamen zu dem Ergebnis, daß die 
Ostbahn unmittelbar von Berlin ausgehen, die Strecke Berlin — Cüstrin 
also in erster Linie gebaut werden müsse. Gleichwohl war sie die letzte; 
denn die politischen Verhältnisse, vor allem die dadurch geschaffene Finanz¬ 
lage des Staates verhinderten einen früheren Bau dieses Teils der Ostbahn. 

Schon im Jahre 1843 richteten sich die Bestrebungen der zwischen 
Berlin und Cüstrin gelegenen Orte und der verschiedensten Behörden 
auf den Bau dieser Strecke. Im November 1843 beantragten die ritter- 
schaftlichen Abgeordneten des Landsberger Kreises, ihnen den Bau der 
östlichen Eisenbahn gegen Übernahme einer staatlichen Garantie von 4% 
für wenigstens 10 Jahre, und zwar auf der Strecke von Berlin über Cüstrin, 
Bromberg, Graudenz nach Königsberg zu gestatten. 

Der Landrat des Landsberger Kreises, Honig, schildert in einer Eingabe 
an den Handelsminister im Jahre 1844 das Interesse seines Kreises und 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1911 S. 1125. 

*) Hinter S. 1124. 
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der angrenzenden Bezirke am Bau dieser Strecke. Die Kreisversammlung 
hatte beschlossen, selbst wenn der Staat keine Zinsgarantie übernehmen 
wollte, 50 000 Taler Aktien zu zeichnen. Die Stadt Landsberg hatte eine 
namhafte Summe angeboten, ebenso die Ritterschaft des Kreises, die außer¬ 
dem die Bedingung stellte, daß bei Eröffnung der Zeichnung auf mit Staats* 
garantie verausgabte Aktien den Einsassen des Kreises 400 000 bis 500 000 
Taler vorweg angeboten werden sollten. Einzelne Großgrundbesitzer 
hatten sogar, ein seltenes Entgegenkommen, auf Entschädigung für Grund 
und Boden verzichtet, wenn ihnen persönlich ein Anteil an den Aktien 
zur Zeichnung freigehalten würde. Einen Erfolg konnten aber alle diese 
Bemühungen nicht haben, da weder feststand, ob der Staat oder ein Unter¬ 
nehmer bauen, noch entschieden war, welchen Weg die östliche Eisenbahn 
nehmen sollte 1 ). 

Am 30. August 1847 wandte sich der Magistrat zu Landsberg an den 
Finanzminister und am 15. Dezember 1847 an den König mit der Bitte, 
einer Aktiengesellschaft die Konzession zur Erbauung der Bahnstrecke 
von Berlin über Cüstrin und Landsberg nach Driesen zu erteilen und dabei 
zugleich zu bestimmen, ob die Bahn von Cüstrin aus auf Frankfurt 
oder direkt nach Berlin geführt werden solle. 

Das Ostbahngesetz vom 7. Dezember 1847 sah nur die Linie von 
Kreuz bis Königsberg vor; das Gesetz vom 7. Mai 1856 brachte zwar dem 
Lande zwischen Kreuz und Cüstrin, also auch Landsberg, die ersehnte 
Bahn, aber auf eine direkte Verbindung mit der Hauptstadt Berlin wartete 
man noch über 10 Jahre. 

Als die Strecke Kreuz—Königsberg eröffnet war, erging gegen Ende 
des Jahres 1853 an die Ostbahndirektion der Auftrag zu allgemeinen Vor¬ 
arbeiten für eine Linie von Berlin über Alt-Landsberg nach Cüstrin, mit 
dem besonderen Hinweis, daß aus wirtschaftlichen Gründen die geradeste 
Linie zu wählen sei. Der Ausgangspunkt in Berlin, der ursprünglich am 
Königsberger Tor liegen sollte, war jetzt in der Nähe der Großen Frank¬ 
furter Straße an der Palisadenstraße oder auf dem Cöpenicker Felde an 
der Ritterstraße vorgesehen. 

Die Bahnlinie selbst stand durchaus nicht fest. Während nach 
dem ursprünglichen Plan der Schienenweg von Alt-Landsberg aus über 
Eggersdorf südlich von Werder, Buckow, Wulkow und Gusow in der Richtung 
auf Cüstrin geführt werden sollte, wurde jetzt auch eine Linie, die nördlich 
von Buckow vorbeiführte, untersucht. 


1 ) Der älteste Aktenband des Magistrats zu Cüstrin trägt demgemäß 
die Aufschrift: Acta des Magistrats zu Cüstrin wegen der östlichen Eisenbahn, 
deren Linie vielleicht Cüstrin berühren dürfte. 
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Im Mai 1855 erging der Auftrag zu ausführlichen Vorarbeiten im 
Anschluß an diese nördliche Linie. Ein gleichzeitig von dem Oberpräsidenten 
von Potsdam eingefordertes neues Gutachten über die wirtschaftliche 
und finanzielle Bedeutung der Bahn lautete in Übereinstimmung mit 
den Regierungen zu Potsdam und Frankfurt a. O., der Direktion der Ostbahn 
und dem Polizeipräsidenten von Berlin sehr günstig. Nicht nur versprachen 
die Einnahmeüberschüsse die Zinsen des Baukapitals zu decken, sondern 
es war auch zu erwarten, daß durch die Bahn der Wert des Grund und 
Bodens erhöht und Handel und Industrie gehoben würden. Das durch¬ 
schnittene Land war fruchtbar und reich und gut bevölkert; es besaß bereits 
zahlreiche Chausseen. Sein Aufblühen mußte durch eine Bahn beschleunigt 
werden. Der intensiv betriebenen Landwirtschaft mit ihren Nebenbetrieben, 
den Zuckerfabriken und Brennereien, konnten nur Vorteile erwachsen. Be¬ 
sonders auf die Viehzucht wies der Polizeipräsident von Berlin hin. Berlin 
schicke sich an, Weltmarkt zu werden und werde dabei von Osten her durch 
die Kreuz-Frankfurter Bahn beeinträchtigt; denn Frankfurt a. O. ziehe 
gerade die Lebensmittelzufuhren für Berlin, die aus politischen Gründen 
möglichst reichhaltig zu halten seien, an sich (?) und bringe sie erst durch 
einen Umweg nach Berlin. Geflügel, Milch, Butter vertrügen aber über¬ 
haupt keine lange Beförderung, auch Schlachtvieh nicht, dessen Umsatz 
an Groß- und Kleinvieh in der Woche für Berlin damals 8 000 bis 9 000 Stück 
betrug. Die Schiffahrt könne den Viehreichtum der Cüstriner Gegend 
nicht an Berlin vermitteln, da die Beförderung von Cüstrin nach Berlin 
10 bis 14 Tage dauere. 

Ganz besonderen Wert legte der Oberpräsident auf einen besonderen 
Ostbahnhof in Berlin. Um Ersparnisse zu erzielen, war der Minister nicht 
abgeneigt, die Ostbahnstrecke in den Bahnhof der Niederschlesisch-Märki¬ 
schen Bahn einmünden zu lassen. Dieser konnte aber schon damals den 
starken Verkehr kaum bewältigen und auch das in Aussicht genommene 
zweite Gleis hätte daran nicht viel geändert. Nach der Berechnung eines 
Professors Berghaus waren im übrigen die Ersparnisse an Fahr- und Fracht¬ 
kosten durch Erbauung der direkten Linie auf jährlich 124 700 Taler zu 
veranschlagen. 

Als der Handelsminister von der Heydt wegen des Baues der Berlin- 
Cüstriner Linie im Herbst 1855 mit dem Finanzminister in Verbindung 
trat, lehnte dieser jedes Eingehen darauf ab. Bei den gegenwärtigen all¬ 
gemeinen Verhältnissen und bei der bekannten Finanzlage des Staates 
trage er gerechte Bedenken, die Ausführung bedeutender Eisenbahnbauten 
für Rechnung des Staates, sowie die Benutzung des Staatskredits für die 
nächste Zukunft in Aussicht zu nehmen. Die durch Gesetz vom 7. Mai 1856 
genehmigte Linie Kreuz—Cüstrin—Frankfurt brachte einem Teil der 
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Städte, wie Landsberg und Cüstrin die Eisenbahn, wenn sie auch auf einem 
Umweg über Frankfurt nach Berlin führte. Das Interesse für den direkten 
Weg wurde bei den Einwohnern dieser Gregend naturgemäß geringer. 

Auch die erneuten Bemühungen der mit ihren Wünschen nicht berück¬ 
sichtigten Interessenten zwischen Berlin und Cüstrin hatten vorerst keinen 
sichtbaren Erfolg. Ebenso blieb ein Antrag des Freiherm von Eckart¬ 
stein im Abgeordnetenhause vom April 1859, mit dem Bau der Berlin- 
Cüstriner Eisenbahn so schnell wie möglich vorzugehen, sonst aber einer 
zu bildenden Privatgesellschaft die Konzession zum Bau zu erteilen, er¬ 
gebnislos. 

Endlich im Jahre 1860 nahm die Regierung mit Eifer den Plan auf, 
aber man erwog von neuem, lediglich aus finanziellen Gründen, ob nicht der 
teuere Bahnhof in Berlin und die kostspieligen Anlagen in der Nähe von 
Berlin zu vermeiden seien, wenn man von Cüstrin aus etwa in Fürsten¬ 
walde an die Niedersohlesische Bahn anschlösse. Als in dem Lebuser Kreis¬ 
blatt eine Bekanntmachung erschien, wonach geometrische Arbeiten für 
eine Verbindung zwischen Cüstrin und Fürstenwalde über Podelzig durch 
Erlaß des Ministers angeordnet waren, erregte das die beteiligten Ort¬ 
schaften in außerordentlichem Maße. Eine in den Kreisen Lebus und 
Oberbamim verbreitete Petition wurde von einer so großen Zahl Guts¬ 
besitzer und Bauern in Letschin, Kienitz, Neuendorf, Wriezen, Münche¬ 
berg, Buckow, Gusow unterzeichnet, daß die Unterschriften einen ganzen 
Aktenband füllen. Die Städte Cüstrin, Fürstenwalde, Neudamm, Bär¬ 
walde, Königsberg i. N. richteten jede für sich Eingaben an den Minister. 
Auch die Ostbahn und die Niederschlesisch-Märkisohe Bahn sprachen 
sich gegen eine solche Linienführung aus, die eine unbedingt notwendige 
Entlastung der Fürstenwalde-Berliner Streoke nicht herbeiführte. Der 
Minister gab darauf eine beruhigende Erklärung ab, aber erst Mitte 1861 
erfuhr die Ostbahn, daß von dieser Verbindung abgesehen und zwisohen 
Cüstrin und Berlin der kürzeste Weg eingeschlagen werden sollte, soweit 
es die Geländeverhältnisse gestatteten. 

Unterdessen hatte sich der Verkehr auf der Frankfurt-Berliner Strecke 
derart gesteigert, daß ihre Entlastung unbedingt notwendig wurde. 

Der Handelsminister brachte daher, trotz der ungünstigen inner¬ 
politischen Verhältnisse ein Gesetz ein, in dem er neben einer Bahn von 
Kohlfurt über Görlitz nach Waldenburg die Mittel zu einer direkten Eisen¬ 
bahnverbindung zwischen Berlin und Cüstrin für Rechnung des Staates 
mit 5 600 000 Talern forderte. 

Die Motive des Gesetzentwurfs enthalten eine Zusammenstellung 
der Staatsbahnen (215 Meilen mit einem Gesamtanlagekapital von 88 364 300 
Talern) und der Privatbahnen (645 Meilen), von deren Anlagekapital der 
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Staat für 120 650 000 Taler eine Zinsgarantie übernommen hatte. War 
hiernach in Preußen bereits viel geschehen für den Bau von Eisenbahnen, 
so zeigte doch ein Vergleich mit den Nachbarländern, ja schon mit den 
anderen deutschen Staaten, wie sehr Preußen im Rückstände geblieben 
war. Während 
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kamen, waren die entsprechenden Zahlen für Preußen 0,17 und 4,65. Die 
Unzulänglichkeit der Niederschlesisch-Märkischen Bahn zwischen Frank¬ 
furt und Berlin wurde offen eingeräumt. 

„Der massenhafte Verkehr, welcher sich besonders seit Jahresfrist auf der 
Niedersohlesisch-Märkischen und Ostbahn entwickelt hat und welcher durch 
die nunmehr erfolgte Eröffnung der Ostbahn bis Petersburg hin, wie durch 
die bevorstehende Inbetriebsetzung der Bahnstrecke von Thorn bis Warschau 
eine weitere beträchtliche Ausdehnung erfahren wird, läßt sich auf der Strecke 
Frankfurt—Berlin und auf dem gegenwärtigen Berliner Bahnhof der Nieder- 
sohlesisoh-Märkischen Bahn ohne Benachteiligung des Publikums und Ge¬ 
fährdung der Betriebssicherheit auf die Dauer nioht mehr bewältigen.“ 

Daß der Staat auch diesen Teil der Ostbahn herzustellen berufen 
war, wurde fast als selbstverständlich angenommen. 

Die Verhandlungen über den Gesetzentwurf im Abgeordnetenhause 
ließen erkennen, wie wenig der Staatsbahngedanke im Volke Fuß gefaßt 
hatte. Vor allem gestalteten sich die Beratungen der Kommissionen eigen¬ 
artig. 

Die Kommission für Handel und Gewerbe, der der Gesetzentwurf 
zuerst überwiesen worden war, lehnte ihn mit 7 gegen 4 Stimmen ab. Die 
meisten Mitglieder der Mehrheit waren Gegner “des Staatsbahngedankens 
und der Staatsbahnpolitik. TJurch sie sei das Privatkapital vom Eisenbahn¬ 
bau zurückgedrängt. Der Staat habe von 1849 bis 1859 eine „ungesunde“ 
Eisenbahnpolitik betrieben. Sein Auftreten als Verwalter und Eigentümer 
von Eisenbahnen habe „lähmend“ auf die Privatspekulation gewirkt und 
die Selbsttätigkeit des Volkes eingeengt. Man petitioniere beim Staat 
um den Bau von Eisenbahnen, statt selbst Hand anzulegen. Der Staat 
sei aber auoh der gefährlichste Konkurrent der Privateisenbahnen. Das 
die Privatbahnen bevormundende Eisenbahngesetz vom 3. November 1838 
sei veraltet, bei seiner Schaffung habe man die Einwirkung der Eisenbahn 
auf Bildung, Gesittung, Verkehr, Förderung der Staatseinkünfte und Er¬ 
höhung des Nationalwohlstandes nioht genügend gewürdigt. Da der Staat 
bei Anträgen auf Erteilung von Konzessionen willkürlich vorgehe, so seien 
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Privatbauten fast unmöglich geworden. Auch die bureaukratische Ver¬ 
waltung der Staatsbahnen sei zu rügen, da sie die Privatgesellschaften an¬ 
gesteckt und von richtigen kaufmännischen Grundsätzen abgelenkt hätte. 

Die Minderheit der Kommission wollte trotz aller dieser Bedenken 
dem Gesetzentwurf zustimmen, da man bei völliger Einstellung des Baues 
von Eisenbahnen auf längere Zeit die Wohlfahrt des Landes schädige., so 
daß die. Nachbarstaaten und andere industrielle Völker es überflügeln würden. 
Hier bandle es sich nur um die Hinzufügung eines neuen Gliedes an eine 
bestehende Strecke. Bei der Strecke Berlin—Cüstrin lasse sich ein Ausbau 
durch eine Privatgesellschaft um so weniger rechtfertigen, als die Vergebung 
dieser Schlußstrecke der ertragreichen Ostbahn an ein Privatunter¬ 
nehmen einem Geschenke gleich käme. 

Die Mehrheit wollte aber radikal Vorgehen und „dem gegenwärtigen 
ungesunden Zustande endlich einmal ein Ende machen“. Das im Besitz 
des Staates befindliche Eisenbahnnetz sollte nicht nur nicht ver¬ 
größert, sondern die im Betriebe befindlichen Staatsbahnen durch 
Verkauf vermindert werden. Da nun nicht zu bestreiten war, daß 
die Linie Berlin—Cüstrin als Teil der Ostbahn nur vom Staate gebaut 
und betrieben werden konnte, so leugnete man das Bedürfnis und glaubte, 
den Grund für die vielen Verkehrsstockungen zwischen Frankfurt a. O. 
und Berlin allein in der geringen Ausdehnung des Berliner Bahnhofes 
finden zu können. Die Errichtung eines besonderen Bahnhofs für den 
Königsberger Verkehr sollte allen Übelständen abhelfen. Die Rentabilität 
der geforderten Strecke hielt man auch für zweifelhaft, da ein großer 
Teil des Verkehrs der Niederschlesisch-Märkischen Bahn verloren gehen 
und auf die kürzere, einen Ortsverkehr kaum bietende neue Strecke über¬ 
gehen werde. Diese Auffassung wird verständlich, wenn man sich ver¬ 
gegenwärtigt, daß damals die freihändlerische, jedem Eingreifen des 
Staates in wirtschaftliche Fragen abholde Schule die herrschende war. 
So begreift man auch, daß die Vertreter der Staatsregierung über den 
Staatsbahngedanken sich gar nicht äußerten, sondern sich darauf be¬ 
schränkten, die Zustimmung wenigstens für die geforderten Bahnen zu 
erbitten. Sie wiesen zwar nach, daß in zahlreichen anderen Staaten, 
wie Belgien, Italien, Holland, Schweden, Bayern, Hannover, Württem¬ 
berg, Sachsen, Baden, Braunschweig die Bahnen ausschließlich oder zum 
größten Teil Staatsbahnen seien, erklärten aber zugleich, daß die preußische 
Regierung sich niemals grundsätzlich für oder gegen den Staatsbau ent¬ 
schieden habe, sondern in jedem einzelnen Falle durch Gründe der Not¬ 
wendigkeit und Zweckmäßigkeit sich habe leiten lassen. 

Mit der Ablehnung der Regierungsvorlage war aber die Saohe nicht 
erledigt. Die Kommission hatte noch über eine Resolution Beschluß zu 
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fassen. Vor Beendigung der Beratungen hierüber verwies das Abgeordneten¬ 
haus am 15. Juli 1862 die Vorlage zur erneuten Verhandlung an die ver¬ 
einigten Kommissionen für Handel und Gewerbe und für Finanzen und 
Zölle. Dieser auffallende Vorgang hatte folgenden Grund: 

Die Vorberatung des Gesetzentwurfes einer Eisenbahn von Halle 
über Nordhausen nach Cassel war kurz vorher der Kommission für Handel 
und Gewerbe überwiesen worden. Da es dabei auf eine Staatsgarantie an¬ 
kam, so war auch die Finanzkommission zuständig. Der seit 1862 das 
Finanzministerium verwaltende Minister von der Heydt regte daher auch 
die Beratung des Entwurfs über die Berlin-Cüstriner Bahn in der Finanz¬ 
kommission an, nachdem in der Kommission für Handel und Gewerbe die 
Vorlage gefallen war. Von mehreren Seiten wurde es zwar als ganz unmöglich 
bezeichnet, auf diese Art gewissermaßen einer zweiten Kommission die 
Revision des Beschlusses einer anderen zu übertragen. Der Antrag auf 
erneute Beratung durch beide Kommissionen erhielt jedoch die Mehrheit. 

In den vereinigten Kommissionen war das Schicksal der 
Vorlage günstiger. Der Gesetzentwurf wurde mit 16 gegen 11 Stimmen 
angenommen, die Gründe der Denkschrift fanden jetzt eine bessere 
Würdigung. 

In der Sitzung vom 1. August 1862 nahm das Abgeordnetenhaus den 
Gesetzentwurf nach einer langen und eingehenden Verhandlung in der 
Fassung der Kommission an. Aber, wie in der Kommissionsberatung, so 
ergab die Debatte in der Vollsitzung eine grundsätzliche Ablehnung des 
Staatsbahnprinzips, obgleich am Tage vorher dem Staate zum Vorwurf ge¬ 
macht war, daß er, ungeachtet der günstigen Ergebnisse der Ostbahn, mit 
dem Bau weiterer Bahnen in den östlichen Landesteilen viel zu langsam 
vorgehe. 

Nach den Ausführungen des Berichterstatters war für die ablehnende 
Haltung der Mehrheit der Kommission für Handel und Gewerbe und der 
Minderheit der vereinigten Kommissionen die Absicht maßgebend, den 
Grundsatz zum vollständigen Austrag zu bringen, daß endlich einmal dem 
Bau von Privatbahnen der Vorzug gegeben werde. Auch eine Änderung 
des Eisenbahngesetzes von 1838 in dem Sinne wurde von ihm befürwortet, 
daß das Privatkapital sich wieder dem Eisenbahnbau zu wende. Eine solche 
Änderung konnte der Handelsminister von Holzbrinck nicht Zusagen, ver¬ 
sicherte aber die Bereitwilligkeit der Regierung, bei Verbesserungsvor 
Schlägen mitzuwirken. Dann setzten die Angriffe auf die ganze bisherige 
Eisenbahnpolitik ein, die den Finanzminister von der Heydt ab den Haupt¬ 
vertreter des Staatsbahngedankens bezeichneten. Wenn die schlesische 
Bahn von Kohlfurt nach Görlitz als Staatsbahn gebaut werde, sei die Zeit 
nicht fern, wo auch die anderen schlesischen Bahnen ..in den gähnenden 
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Abgrund des Staatsmonopols fallen müßten“. „Dann ist allerdings das 
Eisenbahneldorado verwirklicht, von welchem der frühere Handelsminister 
so lange geträumt hat.“ Die bisherige Politik des gemischten Systems der 
Privat- und Staatsbahnen müsse aufgegeben werden. Der radikal-frei¬ 
händlerische Abgeordnete Michaelis wünschte daher, daß das Haus der 
Abgeordneten durch eine Resolution die Erwartung ausspreche, 

„1. daß die Königliohe Staatsregierung den Bau und Betrieb von Eisen¬ 
bahnen durch den Staat künftig nur noch da für zulässig erachten werde, wo 
dies durch allgemein politische Rücksichten, oder durch die besonderen Ver¬ 
hältnisse der einmal bestehenden Staatsbahnen vollständig und unzweifelhaft 
gerechtfertigt sei“, 

„2. daß die Regierung durch eine von allen monopolistischen Rücksichten 
freie Politik bei Konzessionierung von Privatbahnen, ferner durch eine. Rechte 
und Pflichten der Eisenbahngesellsohaften völlig sicher stellende Reform des 
Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 den Unternehmungsgeist für Eisen¬ 
bahnbauten entfesseln werde.“ 

Der Abgeordnete Dr. Ziegert beleuchtete vom wissenschaftlichen 
Standpunkte aus, unter Berufung auf Karl Heinrich Rau, die Vorzüge des 
Staatsbahnsystems. Dieser Gelehrte vertrat die Ansicht, daß sowohl bei 
Staats- als auch bei Privatbahnen gute Erfolge erzielt worden sind, und daß 
beide Arten von Bahnen in Hinsicht auf kunstgemäße Anlage, Kosten¬ 
ersparnis, wohlgeordneten Betrieb usw. miteinander zu wetteifern ver¬ 
mögen. Er legte aber besonderes Gewicht darauf, daß bei Staatsbahnen mehr 
auf Dauerhaftigkeit Rücksicht genommen wird, so daß Gefahren bei der 
Benutzung vermieden und spätere Ausgaben erspart werden. Staatsbahnen 
können leichter nach höheren als wirtschaftlichen Rücksichten eingerichtet 
und zu einem das ganze Staatsgebiet durchziehenden Ganzen gestaltet 
werden, so daß für alle Landesteile gesorgt wird, während Privatbahnen 
nur Strecken mit einem demnächstigen großen Gewinn vorziehen.“ Die 
ausschlaggebenden Gründe für den Staatsbahnbau sah er darin, daß die 
Regierung nur einen, dem üblichen Zinsfuß entsprechenden Reinertrag zu 
erstreben brauche und sogar mit einem noch geringeren Überschuß zufrieden 
sein könne. Sie könne in den Betriebseinrichtungen mehr für den Vorteil 
des Reisenden und des Warenversenders, namentlich in der höchst wün¬ 
schenswerten Ermäßigung der Tarifsätze sorgen. Bei einem großen Eisen¬ 
bahnsystem seien Ersparnisse in Verwaltung und Betrieb möglioh, die bei 
mehreren getrennten Privateisenbahnen wegfallen. 

In längerer Rede rechtfertigte der Finanzminister von der Heydt 
seine bisherige Eisenbahnpolitik als Handelsminister und versuchte nachzu¬ 
weisen, daß nach dem ersten Teil der Resolution stets verfahren sei, sowohl 
beim Bau von Staatsbahnen als auch bei der Übernahme der Verwaltung 
von Privatbahnen, daß aber Gesetzgebung und Verwaltungsmaßregeln 
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allein „zur Entfesselung des Unternehmungsgeistes“ nicht ausreichen 
könnten. Dem Vorwurf einer monopolistischen Behandlung der preußischen 
Eisenbahnfragen begegnete er mit dem Hinweis auf die fortwährenden Ver¬ 
suche des Staates, die Tarife zu ermäßigen. Mit berechtigtem Stolz konnte 
er die Betriebsergebnisse der preußisohen Bahnen, durchschnittlich 6*4 % 
Reineinnahme, vortragen und sich rühmen, daß der Bau und die Betriebs¬ 
mittel nach den jüngsten Berichten preußischer Techniker ungleich besser 
waren, wie die der englischen Bahnen. An die Verhandlungen über den 
Gesetzentwurf, der, wie bemerkt, in der Fassung der Kommission ange¬ 
nommen wurde, schlossen sich längere Debatten über die Resolution. An 
diesen beteiligten sich als Regierungskommissar auch der Geheimrat 
Maybaoh, der soharf die Vorwürfe gegen die bisherige Politik zurüokwies 
und erst den Naohweis dafür verlangte, daß der Staat unbillige Forderungen 
an die Privatbahnen gestellt oder Konzessionen von Erfüllung lästiger Be¬ 
dingungen abhängig gemacht hab . Der Handelsminister von Holzbrinck 
hatte gegen die Resolution keine Bedenken und diese wurde in der Sitzung 
vom 1. August 1862 mit großer Mehrheit angenommen. 

Das Herrenhaus nahm den Gesetzentwurf in der Sitzung vom 11. Sep¬ 
tember 1862 in der vom Abgeordnetenhaus beschlossene Fassung an. Auf 
eine Anfrage nach der unentgeltlichen Hergabe des Grund und Bodens gab 
der Regierungsvertreter Maybach die Auskunft, daß diese Forderung für 
die Strecke Berlin—Cüstrin so gestellt werde, wie es in neuerer Zeit immer, 
namentlich in Vorpommern und Hinterpommern und in der Eifel geschehen 
sei *). Der Bau werde nur dann begonnen werden, wenn das Gelände unent¬ 
geltlich zur Verfügung stehe. An die Stadt Berlin war eine solche Forderung 
nicht gestellt worden, im Voranschlag vielmehr eine Summe von 1 400 000 
Taler für die Bahnhofsanlagen in Berlin usw. einschließlich der Grund¬ 
entschädigung vorgesehen, weil man der Stadt bei dem hohen Werte der 
Grundstücke innerhalb des Weichbildes und in der nächsten Umgebung 
nioht zumuten konnte, für die Hergabe auf eigene Kosten zu sorgen *). 

Das Gesetz wurde unter dem 24. September 1862 veröffentlicht. Die 
Ausführung des Baues wurde jedoch'durch die Schwierigkeiten bei Be¬ 
schaffung des Grund und Bodens und die allgemeine politische Lage Preußens 
noch lange verzögert. 


l ) Bisher hatte beim Bau der Ostbahn den Grund und Boden grund¬ 
sätzlich der Staat erworben. 

*) Die Bedingung der unentgeltlichen Hergabe des für die Eisenbahn 
nötigen Landes hinderte später den Beginn, und die Bich daran anknüpfenden 
parlamentarischen Verhandlungen verzögerten den ganzen Bahnbau bis zum 
Jahre 1866. 
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Während der Verfassungskämpfe in der Konfliktzeit, bei den finan¬ 
ziellen Schwierigkeiten, unter denen die Regierung litt, bei der immer sich 
steigernden Erbitterung der Mehrheit des Abgeordnetenhauses gegen die 
Regierung, dem Mißtrauen gegen alle Maßnahmen war wenig Neigung zur 
Ausführung öffentlicher Arbeiten vorhanden. 

Dazu kam, daß im Jahre 1862 von der Heydt aus dem Ministerium 
austrat und sein alter Gegner und früherer Kollege Karl von Bodelschwingh 
Finanzminister wurde. 

Bodelschwingh lehnte im Juli 1863 „wegen der allgemeinen inner- 
politischen Wirrnisse“ die Gewährung der Mittel zum Bau, also auch die 
Verausgabung der durch Gesetz bereits beschlossenen Anleihe ab. Auf den 
Vorschlag des Handelsministers, wenigstens die Bauten von Berlin bis 
Friedrichsfelde zu beginnen, da der Ostbahnhof mit seinen unzureichenden 
Anlagen geradezu eine Betriebsgefahr darstelle, ging Bodelschwingh nicht 
ein mit der Begründung, eine solche Maßnahme sei für die Verhandlungen 
mit den Grundbesitzern, die den Grund und Boden kostenlos herzugeben 
hätten, gefährlich. Die Eisenbahn sei unter der ausdrücklichen Bedingung 
genehmigt, daß das Gelände umsonst überwiesen würde. Tatsächlich war 
es bisher nicht gelungen, die Gemeinden und Kreise zur Erfüllung dieser 
Bedingung zu bewegen. Die Mittel für den Grunderwerb aber von der Volks¬ 
vertretung zu erlangen, die der „budgetlosen Regierung“ grundsätzlich 
Schwierigkeiten bereitete, trug man Bedenken. 

Unterdessen war der Weiterausbau der Ostbahn an einer anderen 
Stelle der Verwirklichung näher gekommen. Unter dem 20. April 1863 
war dem Landtage ein Gesetzentwurf über den Bau einer Eisenbahn von 
Danzig nach Neufahrwasser vorgelegt worden. 

Die Ostbahnstrecke Dirschau—Danzig erreichte nicht den Seehafen 
Danzigs, Neufahrwasser, der mit der Stadt durch die Weichsel und den 
Hafenkänal sowie eine Landstraße verbunden war. Beide Wege hatten 
ihre natürlichen Mängel. Auf der Landstraße waren die Beförderungs¬ 
kosten unverhältnismäßig hoch, und die Wasserstraße war nicht für alle 
Seeschiffe zugänglich und während des Winters beinahe völlig unbe¬ 
nutzbar. Dabei ist die durch die Halbinsel Heia geschützte Danziger 
Bucht einer der wenigen Ostseehäfen, die während des ganzen Winters 
eisfrei und schiffbar bleiben. Durch Herstellung einer Verbindung Danzigs 
mit dem Meere mußte für diese Handels- und Speicherstadt, der bisher 
unbedeutende, ja fast völlig gehinderte Winterhandel ermöglicht, gleich¬ 
zeitig aber der Ostbahn verkehr bedeutend gehoben und „gleichsam der 
Schlußstein der Warschau-Bromberg-Danziger Eisenbahn“ gelegt werden. 

Die Bedeutung einer solchen Anlage für die Stadt hatte die Bürger¬ 
schaft längst erkannt. Schon 1859 hatten die Danziger Kaufleute in einer 
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Petition beantragt, im Anschluß an die geplante Köslin-Danziger Eisenbahn 
Danzig und Neufahrwasser durch einen Schienenweg zu verbinden. Der 
Magistrat von Danzig hatte einen Zuschuß von 50 000 Talern angeboten, 
der auf die für die hinterpommersohe Strecke zugesagten 100 000 Taler 
angerechnet werden sollte. Der Staat beschränkte sich darauf, am 2. Februar 
1860 der Ostbahn den Auftrag zu allgemeinen Vorarbeiten zu erteilen, a s 
der Magistrat den Zuschuß von 50 000 Talern ohne Anrechnung zu leisten 
versprach, wenn die Bahn bis Ende 1862 gebaut und den Interessen der 
Stadt dabei vollständig Rechnung getragen würde. 

Die nur 1% Meilen lange Linie erforderte ohne die Kosten der Be¬ 
festigungsbauten 1 300 000 Taler; ein Beitrag von 50 000 Talern mußte dem¬ 
gegenüber durchaus unzureichend erscheinen. Man hatte zunächst an¬ 
genommen, daß die Bahn auf dem linken Ufer der Weiohsel entlang geführt 
und auf demselben Ufer des Hafenkanals enden würde. Nach einem späteren 
Plane sollte sie jedoch auf dem reohten Ufer des Flusses und Kanals bleiben 
und auf der Westerplatte endigen. Während hierüber verhandelt wurde, 
erklärte sich die Stadt im November 1862 bereit, den Grund und Boden für 
die Bahn mit Ausnahme des fiskalischen Geländes herzugeben unter der 
Voraussetzung, daß sofort, d. h. alsbald nach Genehmigung einer im Winter 
1863 beim Landtage einzubringenden Gesetzesvorlage der Bau in Angriff 
genommen würde, und unter Zurückziehung des zugesagten Kostenzu- 
sohusses. Die Militärbehörde verlangte nun auch zur Sicherung der Festung 
ein vorgeschobenes Werk zwischen Neufahrwasser und Brösen zur Be¬ 
herrschung des Bahnübergangs über die moorigen Stellen des Sa9per See 
oder, falls das Werk außergewöhnliche Kosten verursachte, zum mindesten 
die Überführung der Gleise auf einer Pfahlbrücke statt eines Dammes von 
440 Ruten Länge. Schließlich verständigte sich die Regierung in einer 
Vereinbarung vom 24. Februar 1863 mit der städtischen Behörde, deren 
Vorschläge im wesentlichen angenommen wurden. 

In den vereinigten Kommissionen des Abgeordnetenhauses bestand 
über das Bedürfnis der Bahn keine Meinungsverschiedenheit. Man hob be¬ 
sonders noch hervor, daß die neue Eisenbahn auch dem ganzen westlichen 
Teil der Provinz Preußen, einem Teil von Pommern und Posen, ganz be¬ 
sonders aber dem polnischen Transitverkehr zugute kommen werde. 
Von einer Seite wurde der Vorschlag gemaoht, die Strecke Danzig—Neu¬ 
fahrwasser als Pferdebahn zu bauen, da der große Verkehr Danzigs dem Ge¬ 
treidehandel zu verdanken sei, das Getreide aber zu 9 / 10 auf der Weichso 
eintreffe und nach seiner Ankunft erst umgearbeitet und für die Ausfuhr 
vorbereitet werden müsse. Dieser Vorschlag wurde nicht angenommen. 
Die Vertreter der Staatsregierung wiesen nach, daß eine Pferdebahn 
nicht weniger Kosten für Ober- und Unterbau verlange, und die Ersparnisse 
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an Lokomotiven durch die Bohlenlage zwischen den Gleisen und die An¬ 
schaffung der Pferde aufgebraucht würden, die Kosten des Pferde betriebe 
aber wegen der Einzelbeförderung sich höher stellten. Die Frage, ob sich 
die Ausführung der Eisenbahn durch den Staat empfehle, wurde bejaht, 
da man annahm, daß die in der Resolution vom 1. August 1862 *) aufge¬ 
stellten Gesichtspunkte für die Erweiterung des Staatseisenbahnnetzes 
hier zuträfen. 

e verschiedensten Abänderungsanträge wurden aber für die Be¬ 
schaffung der Geldmittel eingebracht. Während die Regierungsvorlage 
die Aufnahme einer Anleihe bis zur Höhe von 1 100 000 Talern vorsah, 
wollte ein Abänderungsantrag die Mittel aus dem Staatsschatz, ein anderer 
aus den Überschüssen des Jahres 1862 entnehmen, beide mit der Be¬ 
gründung, daß nach den eigenen früheren Erklärungen der Regierung die 
Finanzlage eine günstige, die Abführung bedeutender Überschüsse in den 
Staatsschatz möglich gewesen sei, auch Ersparungen im Etat für 1862 
eintreten würden. Diese Anträge wurden von der Regierung aus allge¬ 
meinen politischen und finanziellen Gründen entschieden abgelehnt und 
die Vertreter der Regierung erklärten, daß sie die Annahme dieses Amende¬ 
ments einer Verwerfung der ganzen Gesetzesvorlage gleich erachten müßten. 
Gleichwohl wurde der Antrag angenommen. 

Der Bericht der Kommissionen vom 6. Mai 1863 kam jedoch nicht zur 
Verhandlung vor dem Abgeordnetenhause. Die Verhandlungen über die 
Militärvorlage und die damit in Verbindung stehenden Anträge des Ab¬ 
geordnetenhauses führten am 27. Mai zum Schluß der Session und am 
6. September zur Auflösung des Abgeordnetenhauses. 

In der Hoffnung, daß die Ende Oktober 1863 stattfindenden Neuwahlen 
eine regierungsfreundliche Mehrheit ergeben würden, wurde am 14. September 
1863 ein neuer Gesetzentwurf, „betreffend den Bau einer Eisenbahn von 
Danzig nach Neufahrw'asser und die Beschaffung der zur Bestreitung der 
Kosten des Grunderwerbs für die Berlin-Cüstriner Eisenbahn erforderlichen 
Gelder“, vorgelegt. Die Kosten der Bahn sowie die auf 300j000 Taler ver¬ 
anschlagten Grundentschädigungskosten für die Berlin-Cüstriner Strecke 
sollten durch Erhöhung der im Gesetz vom 24. September 1862 genehmigten 
Anleihe aufgebracht werden. 

Für die Dringlichkeit des Baues der Bahn nach Neufahrwasser wurde 
jetzt noch besonders angeführt, daß ein längeres Hinausschieben die Strecke 
Warschau—Danzig und den Handelsplatz Danzig selbst erheblich ge¬ 
fährden könne, da in der letzten Zeit die Ostseehäfen Stralsund, Greifs¬ 
wald und Wolgast Eisenbahnen erhalten hätten und Pillau binnen kurzem 

») Siehe Seite 143;. 
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duroh einen Schienenweg mit Königsberg und der Ostbahn verbunden 
werden würde. Für die Berlin-Cüstriner Bahn hatte man in der Annahme, 
daß wie in Schlesien und Pommern die von der Eisenbahn durchschnittenen 
Gemeinden und Kreise ihr Interesse an dem Zustandekommen der Bahn 
durch Übernahme der Kosten der unentgeltlichen Abtretung des Grund 
und Bodens betätigen würden, im Jahre 1862 an Grundentschädigungs- 
kosten nur 40 000 Taler eingestellt. Der eifrigsten Bemühungen ungeachtet, 
war es indes nicht gelungen, die Beteiligten zur Darbringung eines gleichen 
oder ähnlichen Opfers zu bestimmen. Es wurden die Anforderungen viel¬ 
mehr überall wiederholt auf das bestimmteste zurückgewiesen. 

Der Bericht der vereinigten Kommissionen des Abgeordnetenhauses 
für Handel und Gewerbe und [für Finanzen und Zölle vom 20. Januar 1864 
schilderte die wegen der Beschaffung der Mittel für die Hafenbahn in dem 
Bericht vom 6. Mai 1863 gewürdigten Bedenken, die aber diesmal nicht 
zur Ablehnung des Begierangsvorschlages in der Kommission führten, und 
erkannte die Weigerung zur Hergabe des Grund und Bodens für Berlin— 
Cüstrin als berechtigt an, weil dies nur dann beansprucht werden könnte, 
wenn der Staat sich durch den Bahnbau finanzielle Opfer aufbürde und 
ohne Staatshilfe sich niemand zum Bau fände, was hier nicht vorläge. 
Auch dieser Bericht kam infolge Schließung des Landtages nicht zur Be¬ 
ratung in einer Vollsitzung. 

Ein neuer Gesetzentwurf, der neben den beiden erwähnten Bahnen 
jetzt noch den Bau einer Eisenbahn von Heppens nach Oldenburg ent¬ 
hielt, wurde auf Grund der A. K. O. vom 14. Oktober 1864 dem Ab¬ 
geordnetenhaus vorgelegt. In den Kommissionsverhandlungen trat der 
Gegensatz der Volksvertreter zu der Regierung jetzt noch schärfer als bisher 
zutage. Fünf verschiedene Gegenanträge wurden eingebracht, die zum Teil 
eine andere Beschaffung der Baumittel für die Eisenbahnbauten verlangten, 
zum Teil bezweifelten, daß das Abgeordnetenhaus bei dem bestehenden 
Verfassungskonflikt überhaupt oder schon jetzt zu einem Beschluß über 
den Gesetzentwurf gelangen könne. 

Der erste Antrag empfahl, die Beschlußfassung über die Vorlage 
zu vertagen, bis ein Budgetgesetz zustande gekommen sei. 

Der zweite wollte die Zustimmung bis zum (Zustandekommen eines 
Budgets versagen, der dritte bis zur Feststellung des Haushalts¬ 
etats für 1865 die Beschaffung des Geldbedarfs beanstanden. {Der schon 
drei Jahre dauernde budgetlose, verfassungswidrige Zustand verkümmere 
den Einblick in die Finanzen des Staates so sehr und mache ihn so unsicher, 
daß auch die Beschaffung aus vorhandenen Staatsmitteln bedenklich und 
nicht zu überschauen sei. Die Regierung scheine nur noch, wenn sie vom 
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Publikum Geld zu erhalten wünsche, die Zustimmung des Abgeordneten¬ 
hauses zu ihren Maßnahmen nachzusuchen, sonst aber das Ausgabebe¬ 
willigungsrecht des Landtages nicht zu achten. Genehmige man die Vor¬ 
lage, so erkenne man die von der Regierung dem Abgeordnetenhaus zuge- 
dachte beschränkte Stellung dadurch selbst an. 

Der vierte, von dem Abgeordneten von Benda eingebrachte Antrag 
wollte die Mittel daduroh flüssig machen, daß die naoh den Gesetzen vom 
30. Mai 1853 und 21. Mai 1859 aus den Erträgen der Eisenbahnabgabe 
für Rechnung des Staates angekauften Eisenbahnstammaktien im Betrage 
von etwa 4 Millionen Talern Börsenwert wieder in Kurs gesetzt und ver¬ 
wertet würden. Er wurde mit 18 gegen 10 Stimmen abgelehnt. 

Der fünfte Antrag wellte die Kosten für die Strecke Berlin—Cüstrin 
und Danzig—Neufahrwasser aus den erheblichen Überschüssen der Ostbahn, 
die eine Bruttoeinnahme von 5 Millionen und eine Ausgabe von nur 2 *4 Mil¬ 
lionen Talern habe, decken, wurde aber auf die Erklärung der Regierung, 
daß in dieser Ausgabe die Verzinsung des Baukapitals fehle, und daß Über¬ 
schüsse zur Deckung der Ausfälle bei anderen Staatsbahnen oder vom 
Staat verwalteten Eisenbahnen verwandt werden müßten, abgelehnt. 

Die Kommission nahm zwar den § 1 des Gesetzentwurfs, der den Bau der 
Bahnen nach Neufahrwasser und Oldenburg betraf, mit 17 gegen 11 Stimmen 
. an, erkannte also die Notwendigkeit dieser Bahnen an, lehnte aber die Be¬ 
schaffung der Geldmittel nach dem Vorschläge der Regierung mit 19 gegen 
9 und schließlich den ganzen Gesetzentwurf mit 24 gegen 5 Stimmen ab. 
Darauf wurde der erste Abänderungsantrag einstimmig angenommen, also 
dem Hause der Abgeordneten vorgeschlagen, die Beschlußfassung über 
den Gesetzentwurf zu vertagen, bis ein Budgetgesetz zustande gekommen sei. 

Dieser Antrag des Abgeordneten Michaelis war denn auch der 
Hauptgegenstand der Verhandlung in der Vollsitzung am 28. März 1865; doch 
schon die Rednerliste zeigte, daß eine Annahme kaum zu erwarten war. 
Für den Antrag hatten sich zwei, gegen den Antrag zwölf Abgeordnete 
einschreiben lassen. Es wäre aber falsch, daraus zu folgern, daß die Gegner 
des Antrags auch Freunde der Regierung und ihres Finanzvorschlages 
waren. Sie stellten nur die wirtschaftlichen Interessen über die politischen, 
dachten aber zum größten Teil im Grunde ihres Herzens so wie die Antrag¬ 
steller. Diese wollten „durch Bewilligung solcher Spezialkredite der 
Regierung nicht die Möglichkeit schaffen, überhaupt ohne einen Staats¬ 
haushalt auszukommen“, und fürchteten, „die Verfassung, die einzige Grund¬ 
lage, aus der das Land Kraft und Gedeihen ziehen kann“, zu schädigen. 
Durch die Bewilligung der Spezialkredite werde das Budgetreoht des Landes 
im großen und ganzen angetastet. Man wolle ja keine Ablehnung der Vorlage, 
sondern mache die Annahme nur abhängig vom Zustandekommen des Etat«. 


Digitized by 


Gougle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Die Entwicklung der Königlich Preußischen Ostbahn. 


1445 


Bei der namentlichen Abstimmung wurde der Antrag, die Beratung 
der Berichte der vereinigten Kommissionen über die verschiedenen Eisen¬ 
bahnbauten und Unterstützungsprojekte so lange auszusetzen, bis ein Gesetz 
über den Staatshaushalt zustande gekommen ist, mit 180 gegen 108 Stimmen 
verworfen. 

Bei der Spezialberatung des Gesetzes trat dann eine bedeutsame 
Änderung ein, da der Handelsminister von Itzenplitz bereits erklärt hatte, 
daß die Staatsregierung mit dem (vierten) Anträge des Abgeordneten von 
Benda einverstanden sei. Das Gesetz wurde schließlich mit der Abänderung 
angenommen, daß der Geldbedarf für die drei Bahnen Danzig-—Neufahr¬ 
wasser, Heppens—Oldenburg und Berlin—Cüstrin aus der Staatskasse 
zunächst durch Verwertung der nach §6 des Ge¬ 
setzes vom 30. Mai 1853 aus dem Ertrage der Eisen¬ 
bahnabgabe für Rechnung des Staates angekauften 
und bei der Hauptverwaltung der Staatsschulden 
niedergelegten Eisenbahnstammaktien entnommen 
werden sollte. 

Die Annahme dieses Antrages von Benda war von der größten eisen¬ 
bahnpolitischen Bedeutung; in ihm kam der vollständige Umschwung der 
Anschauungen zum Ausdruck, der sich unter dem Einfluß der herrschenden 
manchesterlichen Richtung auch in der Staatsverwaltung zugunsten des 
Privatbahnsystems vollzog. Ein Rückblick auf die Geschichte des § 6 
des Gesetzes vom 30. Mai 1863 wird dies erkennen lassen. 

Bei den Verhandlungen, die dem Gesetz über die Eisenbahnunter¬ 
nehmungen vom 3. November 1838 voraufgingen, hatte neben der Regelung 
des Verhältnisses der Eisenbahn zur Post die Frage eine wichtige Stelle 
eingenommen, inwiefern auf die künftige Unentgeltliche Erwerbung der 
Eisenbahnen durch den Staat Bedacht zu nehmen sei. Mit aus diesem Grunde 
sollte eine in den §§ 38, 39, 40 des Gesetzes näher behandelte, nach dem 
Reinerträge sich abstufende Abgabe erhoben werden, die den Staat für 
etwaige Einnahmeausfälle aus dem Postverkehr entschädigen und ihm 
nach und nach die Mittel zur Amortisation der Aktien und zum Ankauf der 
Eisenbahnen zuführen sollte. Zu keinem anderen Zweck durften nach dem 
Gesetz die Abgaben Verwendung finden. 

Als sich zu Beginn der fünfziger Jahre die allgemeine wirtschaftliche 
Lage besserte, setzte von der Heydt es durch, daß endlich die immer wieder 
hinausgeschobene genauere Regelung dieser Abgabe vorgenommen wurde. 
Sie sollte die jährliche Tilgungsquote für das Anlagekapital darstellen und 
nur zum Ankauf von Stammaktien der betreffenden Eisenbahngcsellsohaft 
im Wege des freien Verkehrs verwandt werden dürfen. Die angekauften 
Aktien sollten für immer außer Kurs gesetzt und bei der Hauptverwaltung 
Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1911. 93 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



1440 


Die Entwicklung der Königlich Preußischen Ostbahn. 


der Staatsschuld niedergelegt werden. Die Abgabe betrug 2 y 2 % von 
einem Reinerträge bis 4 % und bei einem höheren Reinerträge außerdem 
bis 2 /io des Mehrbetrages. Mit diesem Gesetz vom 30. Mai 1853 legte von 
der Heydt somit den Grundsatz der Staatsbahnpolitik 
fest, da man den Erwerb der Eisenbahnen scheinbar den Schwankungen 
der Jeweiligen Verwaltungspraxis der wechselnden Ministerien entrückte. 

Da die Abgabe von Jahr zu Jahr steigende Erträge lieferte, so konnte 
es nicht ausbleiben, daß bei verschiedenen Gelegenheiten versucht wurde, 
die im Amortisationsfonds angehäuften Kapitalien zu anderen Zwecken zu 
verwenden, zumal der Staatsbahngedanke in der politischen und wirtschaft¬ 
lichen Beurteilung mehr und mehr an Boden verlor. Schon 1856 wollte man 
bei der Verhandlung über die Wiederherstellung der dreijährigen Dienstzeit 
die Eisenbahnabgaben wenigstens zeitweilig in die allgemeine Staatskasse 
fließen lassen. Noch gelang es von der Heydt, seine Schöpfung und damit 
seine ganze Eisenbahnpolitik erfolgreich gegen die Angriffe im Landtag 
und im Staatsministerium, wo wieder Bodelschwingh sein Hauptgegner 
war, zu verteidigen. Aber schon das Jahr 1859 brachte seinen Gegnern 
einen Erfolg. Bei der Beratung des Eisenbahnetats hatten die bekannten 
Angriffe der liberalen Landtagsmehrheit gegen von der Heydt eine Reso¬ 
lution zur Folge, die es für zulässig und ratsam erklärte, die gesetzlichen 
Bestimmungen über die Verwendung der Eisenbahnabgabe aufzuheben. 
Als dann nach Ausbruch des italienischen Krieges die Geldmittel für die 
Marschbereitschaft der preußischen Armee bereitgestellt werden sollten, 
wollte das Staatsministerium wenigstens „einstweilen“ auf die Erträge der 
Eisenbahnabgabe zurückgreifen. Der Landtag sah jedoch von einer solchen 
Einschränkung ab. Nach den seit 1838 und 1853 gewonnenen Erfahrungen 
über das Eisenbahnwesen war es ihm „mindestens zweifelhaft, ob der Staat 
wohl daran tun werde, die Eisenbahnen in einer späteren Zukunft der Privat- 
industrie ganz zu entziehen und sich in den eigentümlichen Besitz zu setzen“. 
Das Gesetz vom 21. Mai 1859 hob daher den § 6 des Gesetzes von 1853 und 
die §§ 39 und 40 des Gesetzes von 1838 auf. Zwar wurde die Eisenbahn - 
abgabe noch forterhoben, ihre Erträge gingen aber in den allgemeinen 
Einnahmen des Staates auf. War das Gesetz von 1853 ein formelles und 
verpflichtendes Bekenntnis zum Gedanken einer allmählich sich von selbst 
vollziehenden Verstaatlichung aller Eisenbahnen gewesen, so bedeutete 
das Gesetz von 1859 die Aufgabe dieses Grundsatzes. Eine gesetzlich vor- 
gesohriebene Richtung für die Eisenbahnpolitik des Staates gab es nicht 
mehr, und vom Ermessen der künftigen Handelsminister hing es ab, ob und 
inwieweit sie auf dem durch von der Heydt gelegten Grund das Staats¬ 
bahnsystem weiter ausbauen wollten. Der bis 1859 aufgesammelte Amorti¬ 
sationsfonds selbst, dem neue Mittel ja nicht mehr zuflossen, war noch un- 
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berührt geblieben. Ihn verwandte das dem Anträge von Benda entsprechende 
wirkungsvolle Gesetz vom 26. Mai 1865 zum Bau der drei Eisenbahnstreoken 
und tilgte so die letzte Spur der von v. d. Heydt eingeleiteten und nach¬ 
drücklich verfolgten Staatsbahnpolitik. 

Erst ein halbes Menschenalter später waren es der Fürst Bismarck 
und der Staatsminister von Maybach, die die von v. d. Heydt gesponnenen 
Päden wieder aufnahmen und nunmehr dem Staatsbahngedanken zum 
Siege verhalten. 


Nach Erlaß das Gesetzes vom 26. Mai 1865 hätte man jetzt endlich 
tatkräftig den Bau betreiben können. Im Jahre 1865 wurde der Grund 
und Boden für Berlin—Cüstrin fast vollständig erworben und die Erd¬ 
arbeiten schritten rüstig vorwärts. Der Grunderwerb für Danzig—Neu¬ 
fahrwasser aber verzögerte sich. Die drohenden Wolken am politischen 
Horizont forderten dann bald eine Einschränkung und das Frühjahr 1866 mit 
seinen kriegerischen Drohungen legte die Arbeiten lahm. Unter Hinweis auf 
die Verhältnisse in der auswärtigen Politik verlangte der Minister am 
16. Mai 1866, daß die Ostbahn eine möglichste Beschränkung der [Neu¬ 
bauten auf beiden Strecken sich angelegen sein lasse. Hiernach blieb nur 
übrig, den Bau so weit gänzlich einzustellen, daß nur noch die Ausgaben 
für bereits eingegangene Verbindlichkeiten gezahlt wurden. Während des 
deutsch-österreichischen Krieges waren dann die Arbeiten aufs äußerste 
eingeschränkt. 

In beschränktem Umfange wurden damals Kriegsgefangene beim 
Bau der Ostbahn beschäftigt. 

Am 1. Oktober 1866 konnte die Teilstrecke Gusow—Golzow — 
Cüstrin und am 1. Oktober 1867 die Reststreoke bis Berlin mit den Stationen 
Neuenhagen, Straußberg, Dahmsdorf-Münoheberg, Trebnitz und die Strecke 
Danzig — Neufahrwasser dem Betrieb übergeben werden. Die Eröffnung 
der Strecke Gusow—Berlin verzögerte sich dadurch, daß der Ostbahnhof 
in Berlin nicht zu dem in Aussicht genommenen Zeitpunkt, dem 1. Juli 1867, 
fertiggestellt werden konnte. Die Eröffnung der Bahn an diesem Tage 
unter Benutzung des Bahnhofs der Niederschlesisch-Märkischen Bahn 
wurde von dem Minister abgelehnt und, bis zur Herstellung des Berliner 
Ostbahnhofs, auf den 1. Oktober 1867 verschoben. 
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Teil m. 

Die Weiterentwicklung* der Ostbahn seit 1868. 

Am 1. Oktober 1867 war die Aufgabe, die östlichen Provinzen mit der 
Hauptstadt der Monarchie Berlin und unter sich durch Eisenbahnen zu ver¬ 
binden, erfüllt und die Ostbahn im eigentlichen Sinne vollendet, da sie 
von Berlin ausgehend bei Danzig die Ostsee, über Königsberg die russische 
und über Bromberg die polnische Grenze erreichte und Hinterpommern, 
Ost- und Westpreußen und den Norden der Provinz Posen erschloß. Sie 
war zunächst, abgesehen von der Strecke Berlin—Cüstrin, eingleisig an¬ 
gelegt; doch hatte sich bald das Bedürfnis für das zweite Gleis, wenigstens 
teilweise, herausgestellt, da der Verkehr in ungeahnter Weise sich ent¬ 
wickelte 1 ). Das zweite Gleis wurde in Betrieb genommen auf den Strecken: 

Driesen—Filehne im September 1864, 

Cüstrin—Landsberg und Landsberg—Zantoch im November 1864, 
Elbing—Braunsberg im Juli 1865, 

Zantoch—Driesen und Filehne—Schneidemühl im Herbst 1868. 
Marienburg—Elbing im Juni 1870, 

Braunsberg—Kobbelbude im Juni 1871, 

Kobbelbude—Königsberg im November 1871, 

Wehlau—Gumbinnen im Dezember 1871, 

Königsberg—Wehlau im Juli 1872, 

Gumbinnen—Eydtkuhnen im November 1872, 

Dirsohau—Marienburg ohne die Brücken 1873*). 

Neue Staatsbahnstrecken wurden von 1867 bis 1871 im Osten nicht 
eröffnet. 1871 bis 1873 vergrößerte sich dann das Ostbahnnetz durch 
zwei Hauptlinien, die von beiden Seiten gleichzeitig begonnene Thorn- 
Insterburger Eisenbahn, die bei Thom an die oberschlesische Eisenbahn 
anschließend, in den Süden Ostpreußens vordrang 3 ) und die aus Kon- 


*) Siehe Anlage X. 8. 1453. 

s ) Die Strecke Schneidemühl—Bromberg—Laskowitz wurde erst in den 
Jahren 1888/89, Bromberg—Thorn im Jahre 1910 und Laekowitz—Dirsoliau 
im Jahre 1911 zweigleisig ausgebaut. 

3 ) Am Tage der vollständigen Betriebseröffnung, am 15. August 1873, 
wurde auch die Thorner Eisenbahnbrüoke fertiggestellt, ohne die hohen Portal¬ 
pfeiler, die erst 1876 und 1877 erbaut wurden. Bis zur Vollendung der Brücke 
wurden die Güterwagen auf Prähmen über die Weichsel befördert und mit 
einem Drahtseil am Ufer omporgezogen. 
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kurrenzbedenken gegen einen englischen Plan l ) ausgeführte, eine Abkürzung 
des Weges nach Königsberg um 36 km darstellende Schneidemühl-Dirschauer 
Strecke, die schon in den Jahren 1875 und 1876 das zweite Gleis erhielt 
und schließlich den Hauptverkehr nach dem Osten, nach Danzig, Königs¬ 
berg und Rußland übernahm; sehr zum Nachteil von Bromberg, das nun 
zwischen den beiden durchgehenden Linien Berlin—Dirschau—Königsberg 
und Berlin—Posen—Thorn—Insterburg liegt. 

Um das Gerippe dieser Hauptbahnen, das von einigen wichtigen Privat¬ 
bahnstrecken, der Stettin-Stargard-Köslin-Danziger (der sogen, hinter- 
pommer8chen) Eisenbahn, einem Teil der oberschlesischen Eisenbahn 
von Posen über Hohensalza nach Thorn und Bromberg, der Marienburg- 
Mlawkaer und der ostpreußischen Südbahn ergänzt w r urde, schlossen sich 
nun im Laufe der Entwicklung zahlreiche, wenn auch weniger bedeutende 
Staatsbahnstrecken an 2 s. Zu erwähnen sind die im Anschluß an die Tilsit- 
Insterburger Bahn in den äußersten Nordosten dringende, 1875 eröffnete 
Strecke Tilsit—Memel und die Weichselstädtebahn von Thorn über Graudenz 
nach Marienburg, die 1883 vollendet w urde. Ferner entstanden aber folgende 
durchgehende Nebenbahnlinien, die zum Teil Querverbindungen der drei 
großen Linien Berlin—Danzig, Berlin—Königsberg und Posen—Insterburg 
schufen: 

1878/79 Posen—Neustettin—Belgard und Neustettin—Stolpmiinde, 
1879 Insterburg—Goldap—Lyck, 

1878/79/83 Goßlershausen—Graudenz—Könitz, 

1882 /83 Güldenboden—Mohrungen—Allenste in, 

1883/85 Allenstein—Orteisburg—Johannisburg—Lyck, 

1883/85 Zollbrück—Berent—Hohenstein, 

1884/85 Allenstein—Wormditt—Kobbelbude, 

1886/87 Goßlershausen—Straßburg—Soldau, 

1887/94 Gnesen—Nakel—Könitz, 

1888/89 Rogasen—Wongrowitz—Hohensalza, 

1889/91 Königsberg—Labiau—Ti lsi t, 

1892/94 Tilsit—Stallupönen, 

1893/94 Elbing—Osterode—Allenstein. 

M Schon 1861 wollte eine Finanzgesellschaft eine Bahn von Belgard nach 
Dirschau mit Hamburger und englischem Kapital bauen. Infolge Weigerung 
der Kreise, das Gelände kostenlos herzugeben, wurde die Angelegenheit aber bis 
1860 nicht weiter gefördert. Als der Staat dann den Bau der Linie Schneide¬ 
mühl—Dirschau ins Auge faßte, „da Wert darauf zu legen sei, daß die Ostbahn 
die direkteste und kürzeste Route zwischen der Provinz Preußen und der Landes¬ 
hauptstadt Berlin bleibe“, nahm die Gesellschaft von ihrem Plan Abstand. 

2 ) Siehe die Streckenentwioklung Anlagen XI und XI a S. 1454 ff. 
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Der Bezirk der Eisenbahndirektion Bromberg hatte Anfang 1895, 
zur Zeit ihrer größten Ausdehnung, eine Länge von fast 4 900 km, so daß 
sich die im Jahre 1867 etwa 912 km umfassende Stammbahn um rund 
4 000 km vergrößert hatte. War nun auch diese Vergrößerung bei weitem 
mehr auf die Erbauung neuer Staatsbahnlinien zurückzuführen, so hatte 
dooh die Erwerbung von Privatbahnen keinen geringen Anteil daran. Von 
den 1 900 km, um die sich das östliche Staatseisenbahnnetz von 1876 bis 
1884, in der Hauptperiode der Verstaatlichung, vermehrte, sind 870 km, 
fast 46 % auf den Zuwachs durch Privatbahnen zu rechnen. Es wurden 
dem Bezirk der Ostbahn einverleibt: 

1. die Pommersche Zentralbahn (149 km), die während des Baues 
in Konkurs geraten war und vom Staate im Jahre 1875 erworben 
wurde, mit ihrer ganzen Strecke von Könitz naoh Wangerin; 

2. von der Berlin-Stettiner Eisenbahn auf Grund des Gesetzes vom 
20. Dezember 1879 die Strecken Stettin—Stargard (35 km), Stargard— 
Danzig (334 km) und Belgard—Kolberg (36 km); 

3. von der Oberschlesisohen Eisenbahn, die im Jahre 1868 kon¬ 
zessionierten und in den Jahren 1872 und 1873 dem Betrieb 
übergebenen Strecken Posen—Thom (142 km) und Inowrazlaw 
(Hohensalza)—Bromberg (46 km) und die 1882 gebaute Seiten¬ 
linie nach Montwy (7 km) auf Grund des Gesetzes vom 24. Ja¬ 
nuar 1884; 

4. von der Oels-Gnesener Eisenbahn, die fast dauernd mit finanziellen 
Schwierigkeiten zu kämpfen hatte, auf Grund des Gesetzes vom 
17. Mai 1884 die Strecke Jarotschin—Gnesen (66 km); 

5. die von 1863 bis 1865 mit einer Staatsbeihilfe gebaute Tilsit-Inster¬ 
burger Eisenbahn (54 km) auf Grund des Gesetzes vom 17. Mai 1884; 

6. von der Altdamm-Kolberger Eisenbahn, an der der Staat mit 
1 100 000 M beteiligt war, die Strecke Altdamm—Gollnow auf 
Grund des Pachtvertrages vom 26. September 1887, nachdem 
das Gesetz vom 19. April 1886 den Bau einer Staatsbahn von Gollnow 
nach Kammin und Wohin genehmigt hatte, um einen einheitlichen 
Betrieb von Stettin aus durchführen zu können; 

7. die Stargard-Posener Eisenbahn (172 km), welche im Jahre 1893 
auf Grund des Gesetzes vom 24. Januar 1884 in das Eigentum 
des Staates überging, nachdem sie kurze Zeit, von 1851 bis 1856, 
von der Direktion der Ostbahn verwaltet worden war, im Jahre 1865 
aber Verwaltung und Betrieb der Oberschlesisohen Eisenbalm- 
gesellschaft übertragen hatte. 
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Verwaltung und Betrieb der Ostbahn wurde von der König¬ 
lichen Direktion der Ostbahn, die unmittelbar dem Minister für Handel, 
Gewerbe und öffentliche Arbeiten unterstand, geleitet. Unter ihr waren 
bis zum 1. Oktober 1873 drei Oberbeamte tätig: 

1. ein Oberbetriebsinspektor, dem die Beaufsichtigung des Fahr¬ 
dienstes, des dabei beschäftigten Personals und der Gesamt-Be- 
triebs-Materialien-Verwaltung oblag; später unterstützte ihn ein 
Eisenbahnbauinspektor; 

2. ein Obermaschinenmeister, der die Aufsicht über die Unterhaltung 
der Betriebsmittel, die Reparaturwerkstätten und den Lokomotiv- 
dienst ausübte; 

3. ein Obergüterverwalter, der den gesamten Abfertigungsdienst über¬ 
wachte und innerhalb gewisser Grenzen die Untersuchung und Ent¬ 
scheidung aller Beschwerden aus diesem Dienstzweige erledigte. 

Einer Anzahl Betriebsinspektoren, vier im Jahre 1859, 13 im Jahre 
187 2, war auf den einzelnen Bahnabschnitten die Sorge für die Ordnung, 
Sicherheit und Regelmäßigkeit des Betriebes anvertraut. Auf den größeren 
und wichtigeren Strecken, z. B. Frankfurt—Kreuz, Kreuz—Bromberg, 
Slarienburg—Königsberg, waren ihnen Eisenbahnbaumeister zur Leitung 
und Beaufsichtigung der Bahnunterhaltungsarbeiten und Neubauten bei¬ 
gegeben. Ein Telegrapheninspektor überwachte und leitete am Sitz der 
Direktion den Dienst und die Unterhaltung der elektromagnetischen Tele¬ 
grapheneinrichtungen. 

Mit dem 1. Oktober 1873 ging entsprechend der A. K. O. vom 
24. Dezember 1872, die allgemeine Bestimmungen über die Organisation der 
Verwaltung der Staatseisenbahnen und der vom Staate verwalteten Privat¬ 
bahnen genehmigte, ein Teil der bisher von der Direktion und den drei 
Oberbeamten erledigten Geschäfte auf die neu geschaffenen Eisenbahn¬ 
kommissionen über. Diese verwalteten die ihnen übertragenen Geschäfte 
unter eigener Verantwortung und vertraten den Fiskus dritten Personen 
und Behörden gegenüber innerhalb ihres Geschäftsbereichs selbständig. 
Sie führten alle Geschäfte der laufenden Bau- und Betriebsverwaltung 
ihres Bezirks, entschieden insbesondere auch über Beschwerden und Ent¬ 
schädigungsansprüche aus dem Personen-, Gepäck- und Güterverkehr, 
sofern die Abgangs- oder Ankunftsstation in ihrem Verwaltungsbezirk lag. 
Ausgenommen waren sämtliche Beschwerden und Anträge aus dem inter¬ 
nationalen Verkehr. Die Verfügungen und Entscheidungen der Eisenbahn- 
Kommissionen unterlagen der Beschwerde an den Minister. Den Kom¬ 
missionen waren Eisenbahnbau- und Betriebsinspektoren und Eisenbalm¬ 
baumeister für die Bahnunterhaltung und Ausführung von Ergänzungs¬ 
bauten, Maschinenmeister für den Werkstätten- und Betriebsdienst, je ein 
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Telegrapheninspektor für die Telegrapheneinrichtungen unterstellt und die 
Verwaltung der Werkstätten für die Unterhaltung der Betriebsmittel in 
Berlin mit einer Zweigstelle in Landsberg a. W., in Bromberg und Königs¬ 
berg mit einer Zweigstelle in Eydtkuhnen übertragen. 

Der unmittelbaren Erledigung durch die Direktionen unterlagen 
jetzt alle allgemeinen, die Gesamtverwaltung betreffenden Angelegenheiten, 
insbesondere die Fahrpläne. Tarife, Wagenverteilung, Beschaffung der 
Betriebsmittel und Materialien, die Verbindlichkeiten nach dem Haft¬ 
pflichtgesetz. Ein Teil der den drei Oberbeamten zustehenden Befugnisse 
und Geschäfte ging an vier Bureauabteilungen der Direktion, das bautech¬ 
nische, das betriebstechnische, das maschinenteohnische und das Verkehrs¬ 
bureau über. 

Die A. K. O. vom 30. April 1873 schuf zunächst die Eisenbahnkom¬ 
missionen zu Berlin, Bromberg und Königsberg, die ihre Tätigkeit am 
1. Oktober 1873, 1. Januar 1874 und 1. Oktober 1873 begangen. Eine 
vierte Kommission in Danzig wurde am 1. Januar 1876, eine fünfte in Thorn 
am 1. Oktober 1876, eine sechste in Schneidemühl am 1. April 1877 und 
eine siebente in Stolp i. P. am 1. April 1879 errichtet. 

Für die besondere Leitung der seit Ende des Jahres 1877 vom Staate 
verwalteten Hinterpommerschen Bahn setzte der Erlaß vom 24. Dezember 
1877 eine besondere Eisenbahnkommission in Stettin ein. 

Durch die mit Allerhöchstem Erlaß vom 24. November 1879 ge¬ 
nehmigte Änderung der Organisation traten an Stelle der Eisenbahnkom- 
missionen die Königlichen Eisenbahnbetriebsämter mit den früheren Amts¬ 
sitzen, also je eins in Berlin, Schneidemühl, Stolp, Danzig, Königsberg, 
Thorn und Bromberg. Für die Verwaltung der Hinterpommerschen Bahn 
wurde an Stelle der Kommission ein besonderes Betriebsamt in Stettin 
eingerichtet. Die Königliche Direktion der Ostbahn führte vom 1. April 1880 
an den Titel Königliche Eisenbahndirektion zu Bromberg. Eine Änderung 
des Bezirks der Direktion durch Überweisung oder Fortnahnie von Strecken 
hatte die Organisation nicht zur Folge. 

Eine Teilung des Bezirks trat aber mit der Neuordnung der Staats- 
bahnverwaltung im Jahre 1895 ein. Das fast 5 000 km umfassende Netz 
der alten Ostbahn wurde im wesentlichen den neuen Eisenbahndirektionen 
Bromberg, Danzig und Königsberg zugeteilt. Damit verschwand nach 
fast 50 jährigem Bestehen die alte Ostbahndirektion 1 ). 

*) Ein Verzeichnis der Leiter der Eisenhahndirektion in Bromberg ent¬ 
halt Anlage XII. 
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Anlage X 1 ). 


Einnahmen der Ostbahn in den Jahren 1851 bis 1884. 
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Anlage XI a. 


Streekenentwicklong des Ostbahngebiets seit dem 1. April 189S. 


Jahr i 

Tag ] 

der Betriebe- • 
eröffnung j 

Bezeichnung der eröffneten oder über¬ 
nommenen Strecken 

Länge l ) 

km 

Eisen¬ 

bahn- 

Direktion 

1896 i 

1 

1. August 

Callies—Arnswalde.§ 

38,0 

B *) 


1. Oktober * 

Bromberg—Znin. 

43,2 

B 


15. Oktober 

Callies—Wulkow. 

57,8 

B 

1896 

1. Oktober , 

Kreuz—Rogasen. 

74,o 

! B 


1. Novbr. | 

Gramenz—Bublitz Stadtwald . . . 

14,3 

D 

1897 ! 

10. April 

Gorav—Czarnikau. 

5,6 

B 

1 

16. Dezbr. 

Bublitz Stadtwald—Bublitz .... 

5,8 

I) 

1898 

1. Juli 

Gerdauen—Nordenburg. 

17,5 

K 


7. August 

Berlinchen—Arnswalde 3 ). 

2 7 ,6 

— 


1. Septbr. 

Nordenburg—Angerburg. 

19,2 

K 


1. Septbr. 

Rothfließ—Rudozanv. 

67.2 

K 

I 

16. Septbr. 

Zinten—Landsberg i. Ostpr. 

24,9 

K 


15. Dezbr. 

Rheda—Putzig. 

16,1 

D 

1899 

1. März 

Landsberg a.W. —Landsberg Brücken- 



| 


vorstadt. 

0,1 

B 


15. August 

Angerburg—Goldap. 

49,9 

K 


1. Oktober 

Riesenburg—Goßlershausen .... 

48,9 

D 


1. Oktober 

Landsberg Ostpr.—Heilsberg .... 

20,4 

K 


1. Novbr. 

Lauenburg—Leba . 

32,4 

D 


1. Novbr. 

Heilsberg—Rothfließ. 

67,o 

K 

1900 

15. Januar 

i Freystadt—Marienwerder. 

28,6 

1 D 


1. Mai 

1 Callies—Falkenburg. 

40,4 

B 


1. Juli 

Neidenburg—Orteisburg. 

63.5 

K 


15. Septbr. 

| Goldap—Gr. Rominten. 

12,8 

K 


1. Novbr. 

! Schönsee—Strasburg. 

49,8 

I B 


1. Dezbr. 

Berent—Lippusch . 

16,8 

D 

1901 

15. Juli 

Lippusch—Bütow . 

j 24,2 

i D 


1. August 

Gr. Rominten—Stallupöneu .... 

37,8 

' K 


1. August 

Löwenhagen—Gerdauen. 

I 60,8 

K 


14. Novbr. 

Bereut—Karthaus i. Westpr. . . . 

1 32,7 

j D 

1902 

15. Juli 

Könitz—Lippusch . 

52,6 

' D 


20. Juli 

Culm — Unislaw. 

1 19,5 

i D 


1. Septbr. 

Bütow — Lauenburg. 

; 55,1 

i D 


15. Oktober 

Deutsoh Eylau — Niedeck. 

32,4 

D 


1. Novbr. 

Niedeck—Broddydamm. 

1 8,8 

D 


15. Novbr. 

Sohlochau—Reinfeld. 

55,0 

! D 

1903 

14. Juni 

Skurz — Pr. Stargard. 

24,1 

D 


16. Juli 

Bublitz — Pollnow. 

24,6 

D 



Von der Marienburg-Mlawkaer Bahn 





übernommen 4 ) . 

149,4 

1 D 



| Von der Stargard - Cüstriner Bahn 


i 



übernommen 4 ) . 

102,2 

1 B 



| Von der Ostpreußisohen Südbahn 

\ 

1 



1 übernommen 4 ) . 

| 242,8 

! K 


*) Die L&ngen sind nach dem heutigen Bestände angegeben. — Ä ) Broin- 
berg=B, Danzig=D, Königsberg=K. — *) Stargard-Cüstriner Eisenbahn. — 
4 ) Gesetz vom 18. Mai 1903. 
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Noch 

: Tabelle XIa. 



Jahr 1 

1 

Tag 

der Betriebs¬ 
eröffnung 

Bezeichnung der eröffneten oder über- 

i nommenen Strecken 

1 

Länge 1 ) 

km 

1 Eisen¬ 
bahn* 
Direktion 

1904 

1. Mai 

Pogegen—Laugszargen. 

22,1 

K 

1906 

5. Januar 

Morroschin—Mcwe. 

11,2 

D 


16. Mai 

Schöneck—Pr. Stargard. 

18,7 

D 


1. Septbr. 

Wormditt—Bischdorf. 

64,5 1 

K 


1. Oktober 

Glowno — Janowitz . 

60,8 

B 


4. Oktober 

Karthaus i. Westpr. — Lauenburg > 





i. Pom. 

59,8 ! 

D 


15. Novbr. 

Johannisburg—A tvb. 

24,7 

K 


16. Dezbr. 

1 Danzig Rgb.—Danzig Holm .... 

10,1 

D 


21. Dezbr. 

Angerburg—Lotzen. 1 

34,2 | 

K 

1906 j 

1. Juni 

j Lotzen—Arys.^ 

29,2 

K 


2. Oktober 

Czersk—Laskowitz. 

55,8 1 

D 

1 

2. Oktober 

Vandsburg—Flatow. 

32,5 | 

i D 

1907 | 

1. Juli 

1 Rastenburg—Angerburg. 

33,2 

1 K 


1. Oktober 

Gumbinnen—Tollmingkehmen . . . 

25,5 

I K 

1908 

16. Juni 

1 Tollmingkehmen—Mehlkehmen . . . 

9.5 

j K 


1. Juli 

Rastenburg—Rössel. 

17,6 

i K 


16. August 

Mehlkehmen—Szittkehmen .... 

15,6 



16. August 

Rössel—Bisohdorf . 

9,7 

K 


20. August 

i Königsbruch—Skurz. 

31,9 1 

D 


15. Septbr. 

Kruglanken—Marggrabowa .... 

43,7 

K 

1 

16. Septbr. 

J ohannisburg—Dlottowen. 

21,2 1 

K 


1. Oktober 

i Gollantsoh—Kolmar i. P. 

35,2 

B 

i 

1. Oktober 

Schokken—Gollantsoh . 

37,0 

B 

1 

1. Oktober 

Jastrow—Tempelburg. 

45,8 

B 


1. Oktober 

j Kruschwitz—Strelno. 

26,7 

B 


1. Dezbr. 

Gollantsoh—Schubin. 

31,5 

B 


16. Dezbr. 

Mensguth—Bischofsburg. 

23,9 

K 

1909 

15. April 

Jablonken—Mensguth. 

5.4 

K 


15. Juni 

Ortclsburg—Jablonken. 

15,7 

K 


18. Juni 

Vandsburg—Terespol. 

70,1 

D 


24. Juni 

Riesenburg—Marienwerder. 

20,8 

D 


1. Juli 

Mohrungen—Liebeinühl. 

20,2 

K 


1. Septbr. 

Schmcntau—Marienwerder .... 

22,ß 

D 


3. Novbr. 

1 Prust Bagnitz—Krone a. d. Brahe . . 

20,4 

D 


23. Novbr. 

Bütow—Rummelsburg i. Pm. . . . 

45,7 

D 

1910 

28. Februar 

Thorn Mooker—Thorn Nord .... 

6,0 

1 B 


15. März 

i Wronke—Steindorf. 

14,2 

B 


1. Juli 

Steindorf—Obornik. 

17,5 

i B 


1. Oktober 

Bergfriede—Groß Tauersee .... 

51,1 

K 


15. Oktober 

Thorn Nord—Waldmeisterkrug . . . 

6,1 

B 

1911 , 

1. Juni 

Wehlau—Friedland (Ostpr.) .... 

34 

I K 


1. Juli 

Friedland—Bartenstein. 

3p 

K 


18. August, 

Schlawe—Stolpmiinde. 

37 

D 


2. Oktober 

Sensburg—Arys. 

53 

1 K 


*) Die Längen sind nach dem heutigen Bestände angegeben. 
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Anlage XII. 


Die Vorsitzenden und Präsidenten der „Königlichen Direktion der 
Ostbahn“ und der „Königlichen Eisenbahndirektion zu Bromberg“: 


1849 — 1853 Wernich, 

1853 — 1856 Wiebe, 

1856 — 1858 Offermann, 
1859 — 1863 Eggert, 

1863 — 1867 Maybach, 

1867 — 1874 von Mutius, 
1874— 1881 Wex, 

1881 — 1898 Pape, 

1898 — 1903 Naumann, 

1903 — 1905 Sohulze-Nickel, 
1905— 1908 Krueger, 
seit 1908 Pedell. 


Vorsitzende. 


Präsidenten. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands und Frankreichs 
in den Jahren 1905 bis 1907. 1 ) 


Die nachstehenden Angaben über die Hauptbetriebsergebnisse der 
deutschen, englischen und französischen Eisenbahnen sind amtlichen Quellen 
entnommen, und zwar: 

1. der im Reichseisenbahnamt bearbeiteten Statistik der im Be¬ 
trieb befindlichen Eisenbahnen Deutschlands, 

2. den Parlamentsberichten des englischen Board of Trade (Railway 
Returns), 

3. der vom französischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten her¬ 
ausgegebenen französischen Eisenbahnstatistik 2 ). 

Bei den deutschen Bahnen beziehen sich — der als Quelle benutzten 
Statistik entsprechend — die Angaben über die Bahnlänge, das verwendete 
Anlagekapital und den Bestand an Fahrzeugen auf sämtliche der Aufsicht 
des Reichs unterliegende Haupt- und Nebenbahnen mit Einschluß der 
schmalspurigen Nebenbahnen, dagegen die Angaben über die Leistungen 
der Fahrzeuge nur auf die Haupt- und die vollspurigen Nebenbahneu, 
und die Angaben über die Verkehrsverhältnisse, die Einnahmen, Ausgaben 
usw. auf die Vollspurbahnen und solche schmalspurigen Nebenbahnen, 
die zusammen mit Vollspurbahnen in ungetrennter Rechnung verwalte: 
werden 3 >. 


*) Vergl. Archiv 1910 S. 952 ff.: Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands 
und Frankreichs in den Jahren 1904 bis 1906. 

2 ) Der letzte Band dieser Statistik ist erst 1911 erschienen. 

3 ) Die deutschen Kleinbahnen sind wie bisher mangels einer vergleiche - 
fähigen Statistik nicht berücksichtigt. Bei Mitberücksiohtigung der Kleinbahn - 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1905—1907. 1463 

liei den Angaben über die französischen Eisenbahnen sind die Schmal¬ 
spurbahnen durchweg berücksichtigt. Außer Betracht gelassen sind die 
Industrie- (Privatanschluß-) und die Straßenbahnen einschließlich der 
tramways pour Voyageurs et marchandises. In der englischen Statistik 
fehlen Angaben über Art und Spurweite der Bahnen. 

Das Betriebsjahr umfaßt bei einem Teil der deutschen Bahnen die 
Zeit vom 1. April bis zum 31. März, im übrigen zumeist das Kalenderjahr. 

Bei der Umrechnung sind 1 £ = 20 .«, I Frc. = <»,80 .U, 1 mile = 
1,009 km und 1 ton — 1 010 kg angenommen worden: 


Statistik würden sich die Angaben über die Hauptbetriebsergebnisse der deut¬ 
schen Eisenbahnen wie folgt stellen: 




190 5 

1 906 

1907 

Bahn- (Eigentums ) Länge. 

km 

64 992 

66045 

67 016 

Be triebslänge: 





am Jahresschluß . . . . . . 

V 

65 028 

66095 

67 072 

im Jahresdurchschnitt. 

• 

64 304 

65 564 

66 614 

Fuhrpark am JahresschluB: 


' 



Lokomotiven und Triebwagen. . . 

Stück 

23 907 

24 942 

26 461 

auf 10 km Betriebslänge .... 

* n 

3.ÖH 

3,;; 

3,o:» 

Personenwagen. 

. 

48 752 

50 090 

54 398 

auf 10 km Betriebslänge .... 


7,'dJ 

7,G7 

8,11 

Gepäck-, Güter- und sonstige Wagen 

n 

477 102 

503 490 

536 969 

auf 10 km Betriebslänge .... 

' * 

73,37 

76,19 

80, Of» 

Postwagen. 

' • 

2 630 

2 640 

2 650 

Wagenachskilometer. 

. . Mi 11. 

23 188,d 

24 899, ?. 

26 424,2 

Beförderte Personen. 

• n 

1 201,; 

1 31M 

1 394,1 

n Gütertonnen. 

V 

432,; 

474,4 

505,3 

Gesamteinnahme. 

. Mill. J( 

2 482.« 

2 678,; 

2 798,7 

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge „ 

38 604 

40857 

42 014 

Gesamtausgabe . 

. Mill. „ 

1 572, :i 

1 731,4 

| 1932,« 

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslange r 

24 452 

26 408 

| 29 015 

in Prozent der Gesamteinnahme . . 

• % 

63, u 

64,61 

1 69,OG 

Überschuß. 

Mill. ,l( 

910,. j 

947,a 

1 S65,i* 

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge „ 

14 152 ! 

I 

14 449 

1 12 999 

l 




1 

94* 
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1464 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1905—1907. 



Deutschland 

L. - . _ .. _ - 

England 

Gegenstand 

1906 

1906 

1907 

L 

1905 

i 1 

1906 

1 

1907 





1 

Ansdehnung und 

Bahn- (Eigentums) Länge km 

56 976 

57 813 

58 520 

36 761 

37 108 

i 

37 181 

davon sind: 




i 



Staatsbahnen.„ 

51833 

52 624 

53138 

t 

— 

— 

in Proz. der Bahnlänge . % 

91,0 

91,0 

90,8 

j 

— 

— 

doppel- uud mehrgleisig . km 

19 459 

19 880 

21060 

20423 

20 613 

20 668 

in Proz. der Bahnlänge . % 

34,« 

34,4 

3G,o 

55,6 

55,5 

55? 

schmalspurig.km 

2059 

2066 

2100 

i 

. 

. 

in Proz. der Bahnlänge . % 

3,6 

3,6 

3,6 

i 

1 



Betriebslänge : 

! i) 

1) 

■ 

1) 




am Jahresschluß .... km 

67012 

57 863 

58 576 

36 761 

37 108 

37181 

im Jahresdurchschnitt . . „ 

55 558 

56 392 

57 162 

V 

2) 

; *) 

36 935 

2) 1 

für den Personenverkehr „ 

54120 

64 973 

55 683 


36590 

37 145 

* „ Güterverkehr . . „ 

1 55292 

i 

56165 

56 914 

h 



1 

Verwendetes Anlagekapital: 

i 


i 




überhaupt . Mill. M 

14 703 ' 

15 197 

| 15 794 

25 452 

1 25 738 

25 881 

für 1 km Bahnlänge . . . <M> 

258061 

262 864 

268 182 

692365 

1 

! 693 581 

6960«» 

Von dem vor wendeten Anlage¬ 

1 

| 



j 

] 



kapital sind beschafft: 

I 

i 



1 

| 


a) bei den Staatsb&hnen: 

I 



j 


| 

durch Staatsanleihen und 

: l 



i 


1 

aus außerordentlichen 

Fonds usw . Mill. <.¥> 

! 

14089 

14 574 

15 135 

i 

1 _ 


b) bei den Privatbahnen: 

i 






durch Ausgabe 

i 

1 



3, 

«) 

*) 

von Aktien .„ 

1 250 

254 

262 | 

18 700 

18904 

18961 

Obligationen . . . „ 

} 264 

! 

268 

281 

1 6 752 

l 

6834 

6920 

1 ) Bei der Betriebslänge der deutsohen Eisenbahnen 

am Jahresschluß 

sind di* 4 


schmalspurigen Nebenbahnen sämtlich berücksichtigt, dagegen bei der Betriebslänge im 
Jahresdurchschnitt nur insoweit, als sie mit Vollspurbahnen in ungetrennter Rechnunc 
verwaltet werden. 

2 ) Die Betriebslängo im Jahresdurchschnitt geht aus der englischen Statistik nicht 
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Fi 

1905 

■ankreich 

! 1906 1907 

i_i_i 

Zunahme o 

! Deutschland j 

; _ li 

der Abnah n 

Engli 

je 1907 ge 

und i 

in % 1 

* i 

gen 1905 

| Frankreich 
| Betrag j in % 

Betrag 

in % i 

II 

Betrag 

Anlagekapital. 








4(5 466 

47 129 

47 825 

+ 1 544 

+ 2,7 ] 

1 

+ 420 

4- 1,1 ! 

1, 

+ i 359 

. + 2,9 

2 780 

2 780 

2 831 

+ 1 305 

1 

+ 2,5 

— 

1 

+ 51 

+ 1,9 

6,0 

5,» 

5,9 

- 0,2 

-0,2 

— 

■ — i 

- 0,i 

- 0,2 

1(5818 

16 999 

17 132 

+ 1601 

+ 8,2 , 

+ 245 

+ 1,2 

+ 311 

+ 1.9 

36,2 

36,i 

35,8 

1 + M 

.. + *» ; 

— 

— j 

- 0,» 

- 1,1 

7 0(53 

7 438 

7 953 

+ 41 

+ 2,o 


• j 

+ .i890 

+. 12,G 

15,2 

15,8 

16,6 

— 

— 


1 

+ 1.4 

+ 9,2 

40 524 

47 187 

47 879 

+ 1 563 

+ 2,7 

+ 420 

+ i.» 

+ 1 355 

+ 2,9 




+ 1604 

+ 2,9 






4(5 315 

| i 

47 617 


1 

i 


I 

+ 1 302 

+ 2,9 


> 46 938 \ 


+ 1563 

+ 2,9 : 

■f" 555 

+ V» , 



40 261 

1 l 

47 571 

+ 1622 

+ 2,9 

iJ 


; 

+ 1 310 

+ 2.9 

14051 

14 816 

16003 

+ 1091 

+ 7 > 4 

+ 429 

+ 1,7 

+ 352 

+ 2,4 

314 160 

314 364 

313 781 

+10 121 

+ 3,9 ! 

: i 

1 

1 

+ 3 725 

+ 0,5 

— 379 

— 0,t 

. 


. 

+ 1 <>46 

+ 7 » 4 

— 

i 

i 


0 

♦) 

*) 

4 ) 




] 



1237 

1 241 

1241 

+ 12 

+ 4,9 

+ 261 

+ M 

+ 4 

+ 0,3 

10 876 

10942 

11157 , 

+ 17 

+ 6,4 J 

+ 168 

+ 2,:, ' 

+ 281 

+ 2,6 

1 

hervor. Es ist deshalb der Durchschnitt der Betriebslänge am 

Schluß des Vorjahrs und des 


Betriebsjahrs als durchschnittliche Betriebsl&nge des letzteren angenommen worden. 

3 ) Als Aktien sind das ordinary, guaranteed und preferential Capital zusammen- 
gefaßt, während loans und debenture Stocks als Obligationen nachgewiesen sind. 

4 ) Diese Angabe bezieht sich nur auf die französischen Hauptbahnen. 
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1466 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1905—1907. 


i 

Deutschland England 


Gegenstand 

1: 

i; 



* 




1905 

1906 

1907 

1905 1906 

l 

1907 






2 . Fahrsense und 

I. Bestand. 







Lokomotiven und Trieb- 





i 


wagen . Stück 

22530 

23 472 

24 906 

22346 22 267 

22514 

auf 10 km Betriebslänge 







am Jahresschlufi . . . 

r> 

3, 9 b 

I 

4,06 

4,25 

6,08 6,01 


Personenwagen . 


; 46 474 

48 255 

51 805 

51 182 51 846 

52 776 

auf 10 kiti Betriebslänge 







am Jahresschluft . . . 

» 

j 8,15 

8,34 

8,s4 

13,92 13,97 

I4.i 

Gepäck-, Güter- und son- 







stige Wagen .... 
auf 10 km Betriebslängc 

» 

463 133 

48909*.» 

521649 

|765 671>) 771593») 

l 

1 

784771 * 

am Jahresschluß . . . 

V 

81,23 

84,53 

89,06 

208,38 207,» 

211 / 

Postwagen. 

n 

2 467 

2 476 

2 479 

(bei deu Personenwagen 

11. Leistungen 







der eigenen und fremden 
Fahrzeuge auf eigener Bahn. 

1 ») 

l ) 

l ) 



a) Lokomotiven und Trieb- 






wagen. 







1 . Zugkm: 







in Schnell- und Personen- 


1 





zögen . 

Mül. 

299,9 

316,i 

350,i 

393,* 4ü8,o 

422. 

in gemischten Zügen . . 

n 

61,9 

62,3 

57,1 

2,9 2,9 

0 

* Güterzügen. 

„ Arbeite- und Material- 

V 

228,1 

249,1 

257,7 

; 249,o 255,6 

. 

264 

zögen . 

n 

6,7 

7,7 

9,o 

. 


überhaupt. 

V 

596,6 

635,i 

673,9 

645,1 666,5 

68 ’» 

auf 1 km durchschnittliche! 







Betriebslänge .... 

V 

10 931 

11 465 

12000 

i 17 630 18045 

18 556 


l ) Diese Angaben beziehen sich nur auf die vollspurigen Haupt- und Neben¬ 
bahnen Deutschland«. 
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Frankreich 

Zunahme oder Abnahme 1907 gegen 1906 

- 

Deutschland England 

Frankreich 

1905 1906 1907 

— ~ ---1 — - 

—■-- 

» 1 

Betrag in % , Betrag in % 

1 i 

Betrag in % 


ihre Leistungen. 




12 349 12584 

12 886 ; + 

2 378 

+ io»® + 

168 

+ 

0,8 . + 

537 

+ 

4,3 

2,65 2,66 

1' 

** j + 

0,80 

+ 7,6 ! — 

j 

0,02 

— 

0,8 + 

0,04 

+ 

1,5 

30 736 30993 

31 403 | + 

6 831 


1596 

+ 

3,1 + 

667 

+ 

2,i 

6,41 6,57 

6,5« | -)• 

0,6» 

+ 8,5 ! + 

0,27 

+ 

1,9 . — 

0,05 

— 

0,8 

316 474 318 466 

I 

382229 + 58 610 

■ 

I + 12,6 4- 

' ! 

19 100 

+ 

2r» j' + 

15 755 

+ 

5,<» 

66, os 67,4» 

! 69,39 jj + 

7,88 

1 : 

| + 9,6 * + 

2,79 

+ 

1.» , + 

1,37 

+ 

2,o 

I 

(bei den Qep&ck wagen) | -f- 

; 

12 

+ 0,5 



* 1 

f 





i 


196,3 

202,2 

210,i 

+ 

50,8 1 

+ 16,7 ! 

■ + 

29,3 

+ 

7,5 j 

+ 

13,* 

+ 7.n 

56,6 

o7,5 

■| 

58,s l| 

— 

4,8 

j — 7,8 

— 

0,6 

— 

20,7 ; 

+ 

2,8 

+ 3,'j 

113,8 

119,4 

126,8 

+ 

29,6 

+ 13,o 

+ 

15,5 

+ 

6,2 

+ 

13,o 

+ 11,« 

1,9 

2,3 

!, 

3,0 

+ 

2,3 

+ 34,3 


. 


1 

+ 

l,i 

+ 57, 

368,6 

381,4 

398,7 j| 

+ 

77,3 

+ 13,o 

+ 

44,8 

+ 

6,8 

i 

. + 

30,1 

+ B,-‘ 

7 958 

8126 

1! 

8 374 

! 

+ 

1069 i 

+ 9,8 

+ 

926 

+ 

5,3 j 

+ 

416 

+ V-' 


2 ) Darunter an Güterwagen (waggons of all kinds used for th© conveyance of live 
stock, mineralsor general merchandise): 1905 = 725618, 1906 = 731639, 1907 = 743 995 Stück. 
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1468 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1905—1907. 


Gegenstan d 

1 

Deutschla 

1905 1906 

1 

nd England 

; i 

1907 ll 1905 1 1906 1907 

... i i i 

t 

2. Nutzkm . Mill. 

629,s 

672,3 

714,5 jj . 

3. Lokomotivkm .. 

959,o 

1 037,7 

1 101,9 ,! 

auf 1 km durchschnittlicher 




Betriebslänge . „ 

17 570 

18 732 

19 619 . ! 

b) Wagen. 



,j 

l. in Schnell-, Personen- und 

Wagenachskilometer , 

gemischten Zügen. . . . „ 

7 511,8 

8 268,6 

8866,i i! 

2. Güter- und Arbeitszügen . „ 

15 270,3 

16 178,8 

17 079,3 j[ 

zusammen „ 

22 782,t 

24 446,8 

25 934,3 . 

ii 

auf 1 km durchschnittlicher 



ii 

Betriebslänge. 

426 580 

441 305 

461776 t » 

Auf 1 km durchschnittlicher Be¬ 



1 

! i 

triebslänge kommen geförderte 1 




Züge durchschnittlich auf 1 Tag j 

29, y 5 

31,ii 

, 32,**;' 48,30 49,44 50.-i 

'i 

Durchschnittliche Stärke: ' 

i 


1 

i 

■ ; 

der Schnell-, Personen- und ge- f 

Wagenacisen 

mischten Züge. 

20,8 

21,9 

21,7 . . 

der Güter- und Arbeitszüge . . 

65,0 

63,0 

64,0 j . 

aller Züge. 

38,J 

38,5 

38,5 | ; 


111. Leistungen j, 

der eigenen Lokomotiven | 
und Triebwagen auf eigener 

und fremder Bahn: j t 

überhaupt.Mill. km j| 960,$ 1 039,i 1 119,o ! 

auf ein Fahrzeug .... km i' 44093 46063 47 186 j 


1 ) Diese Angabe bezieht sich nur auf die französischen Hauptbahnen. 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1905—1907. 1469 


Frankreich j Zunahme oder Abnahme 1907 gegen 1905 


1906 

1906 

1907 

i 

Deutschland 

i 

England 1 

..1: 

Frankreich 

Betrag 

in O/o j 

Betrag 

in % [ 

Betrag 

in o/„ 

t 



4" 

84,7 

i 

+ 18,4 ! 


! i 


i 

. 

443,6 

468,6 

495,6 

+ 

142,9 

+ 14,9 


, 

+ 

52,o 

+ 11,7 

. 

9 578 9 984 10408 

1 

Wagenkilometer 

• 

+ 

•2 049 

+ 11,7 , 

. 


+ 

830 

. 

“K 8,7 

. 

2 492,9 ! 

2534,4 

2631,4 

+ 

1 343,3 

+ 17,9 

• 


+ 

138,5 

+ 5,6 

4 218,6 

4 352,4 

4518,3 i 

+ 

1808,9 

+ HA i 



+ 

299,6 

+ 7,1 

6 711,5 

6 886,s 

7 149,6 i 

+ 

3 152,2 

+ 13,8 



+ 

438,1 

+ 6,5 

144 910 

146 721 

150147 

i 

+ 35196 

CO 

cd 

+ 



+ 

. 

5 237 

+ 3,6 

21,ao 

22,36 

Wagen 

l 

22,94 

+ 

2,93 

+ 9,8 

+ 2,54 

1 

+ 

i 

1,14 

+ 5,2 

! 

9,3 j 

9,8 

9,8 

+ 

0,9 

+ 4,3 ' 



— 

0,1 

— 1,0 

86,5 | 

36,7 

34,8 

— 

1,0 

— u 

• 


— 

1,7 

- 4.7 

18,3 

18,1 

17,9 

+ 

0,3 

+ °>8 ! 



i 

0,3 

- 1,6 

') 

409,s 

l ) 

425,:. 

445,4 

+ 

159,1 

+ 16,6 1 


j 

1 + 

35,6 , 

1 

I + 8,7 

39 436 

| 

40 450 

41 584 

1 

+ 

3 093 

+ 7,0 

• 


i 

I t 

2098 

+ 5,:s 
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1470 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1906—1907. 


Deutschland 

.! England 

1 1 ’ 

(r ege. n stand ; 

i 

| 1906 i 1906 1907 

_ fi-: 

i 1906 1 2 1906 ! 1907 

: ! ! 


8. Verkehrs- 


Personen verkehr. 

1 ') 

Beförderte Personen .... Mill. 1116,o 

I. 1 


Personenkm.„ 25 625 

auf 1 km durchschnittlicher 

Betriebslänge. jj 472661 

auf 1 Zugkm.| 70,8 

Darchschnittliche Fahrt einer 

Person.km 22,97 

Durchschnittsertrag: 

für 1 Person. <% 1 0,59 

„ 1 Personenkm .... 4 2,58 

Güterverkehr 


ohne Eil- und Postgut und ohne 
den Tierverkehr). 

4 ) 

Beförderte Tonnen.Mill. 415,i 

Tonnenkm.„ 1 41 046,9 

auf 1 km durchschnittlicher 

Betriebslänge. 741076 

1 > ur chschnittlichc Beförderungs • 

strecke einer Gütertonne . km 08,89 

D urchschnittsertrag: 

für 1 Gütertonne .... dt 3,46 

„ 1 Tonnenkm.$ 3,50 


l ) 

') 

1 2 ) 

*) 

*) 

1209,4 

1294,9 

1 199,0 

1240,3 

1 269,' 

27 725 

29633 | 

! 

1 


• 

504 335 

532 182 


. 


73,* 

72,* 

i 

* 


22,9» 

22,88 

i 


• 


0,59 

1 

0,55 

1- 

O f 6030 

0,5966 


2,50 

2,43 

l' : 

h 

| 

* 


4 ) 

447,3 

*) 

476,1 

1! 

ji 

| 468,5 

496,6 

524.1 

44 884,6 

46 916,3 

i 

1 

• 


790253 

824325 

i 

• 


99,33 

98,64 




8,46 

3,43 

2,36 

2, so 

2.s- 

3,4s 

3,47 

' 

. 

. 


1 ) Diese Angaben beziehen sich auf die vollspurigen Haupt- und Nebenbahnen 
sowie auch auf solche schmalspurigen Nebenbahnen, die mit Vollspurbahnen in ungetrenntei 
Rechnung verwaltet werden. Die Zahl der Personenkilometer auf 1 Zugkilometer bezieh' 
sich nur auf Vollspurbahnen. 

2 ) Ohne die Inhaber von Zeitkarten (für 1905 = 663 040, für 1906 = 69 3 466 uc* 
für 1907 = 715 598). — Die bedeutende Abnahme der Anzahl gegen frohere Jahre beruh' 
darauf, daß die Zeitkarten usw. bisher ohne Rücksicht auf die Gültigkeitsdauer nur naP 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1905—1907. 1471 


Frankreich 

] Zunahme oder Abnahme 1907 gegen 1905 

1906 1906 1907 

Deutschland 

England 

Frankreich 

| Betrag | in % j 

j Betrag in % 

\ Betrag ! in % 

11 '_ 



Ergebnisse. 


*) 

056,3 

3 ) 

698/2 

1 

*) 

761,:. + 

178,9 

14 488,3 

, 15 137/2 

15667,7 

! + 

4 006 

113 042 

322761 

329 353 

1 + 

59521 

58,8 

60,1 

60,J 

+ 

1,4 

30,3 

30,5 

30,6 — 

0,09 

0,6S 

0,67 

0,61 1 - 

0,o» 

2,92 

2,94 

i 

l 

2 , 93 1: — 

'i 

0,16 

145,9 

151,6 

164,9 

+ 

61,0 

17 805,2 

18 616,ü 

20 040,4 

' + 

5 868,3 

£4 886 

3% 621 

421 274 

4- 

83 249 

122,oo 

122,79 

121,53 | — 

0,35 

4,44 

4,4* 

4.« - 

0,04 

3,64 

3,65 

8 ,m — 

0,03 


+ i6,o ; 

+ 60,5 + 5,« 

+ 

95,3 

+ 14.5 

-f- 15,6 i 

• 

+ 

1 179,:. 

4" 6,1 

+ 12,6 i 

. 

+ 

16311 

+ 5,2 

4- 2,0 j; 


+ 

1,4 

+ 2,4 

— 0,4 


+ 

0,3 

+ 1 ,«> 

— 6,8 

— 0,0045 — 0,7 

1 

i ~ 

0,04 

— 5,9 

- 6,3 

* 


' 



I 


+ 14,7 

+ 55,6 

+ + 19,0 

+ 13,.» 

+ 14,3 1 

• 

+ 2235,3 

+ 12,6 

+ 11,3 


+ 36 388 

+ 9,5 

- 0,4 

• 

— 0,47 

- 0,1 

- 1,3 

— 0,07 

— 3,0 j — 0,17 

— 3,' 

— 0,9 

. 

— 0,13 

— 3,6 


der Stückzahl angegeben waren, während sie von 1902 ab auf die volle Jahresdauer 
berechnet werden. 

3 ) Über die auf der Pariser Untergrundbahn zurückgelegten Personenkilometer 
enthält die französische Eisenbahnstatistik keine Angaben. Der Verkehr dieser Bahn ist 
daher nur bei der Zahl der beförderten Personen und beim Durchschnittsertrag für 
1 Person berücksichtigt. 

4 ) Bei den deutschen Bahnen ist Frachtgut, Militärgut und frachtpflichtiges 
Dienstgut nachgewiesen. 
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1472 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1905—1907. 



Deutschland 

England 

Gegenstand 

: i 

_ j 

1906 1 1906 1907 

i 

i_1_ i _ 

1905 1906 1907 

i ' 

• , i 

' 


Tierverkehr 


(bei Frankreich insoweit, als er j 
mit Güterzügen bedient wird). 


Beförderte Tonnen 1 ) . . 

. . Mill. 

\ 4,o ! 

4,0 . 

4,1 

Tonnenkm. 

• • n 

513,6 

t 

540,4 

551,0 

Durchschnittliche Beförderungs- 

' 



strecke einer Tonne . 

. . km 

129,31 

133,43 

133,47 

Durchschnittsertrag: 
für 1 Tonne .... 

. . M 

10,25 

10,52 

10,40 

„ 1 Tonnenkm . . 

. . ^ 

7,93 

7, 

7,70 


Insbesondere: 

Kohlenverkehr 3 ) j 

(beim Güterverkehr bereits be- j 

rücksichtigt). il 

Beförderte Tonnen. . . . . Mül. | . . 

Tonnenkm.„ 

Durchschnittliche Beförderungs- ! 

strecke einer Tonne . . . km 

Durchschnittsertrag: | j 

für 1 Tonne. M ; . . j . 

„ 1 Tonnenkm . ... . . . 'j 

l ) Das Tiergewicht wird nach Durchschnittssätzen berechnet, die betragen 

nach der 

deutschen französischen 




Statistik 

für Pferde, Maidtiere, Esel. 

kg 450 

400 

,, Ochsen und Stiere. 

„ 600 

600 

,, Kühe, Rinder (Fersen). 

„ 400 

600 

„ Kälber. 

„ 60 

90 

,, fette und magere Schweine . . . 

„ 100 

90 

,, Forkel. 

„ 20 

90 

,, Schafe, Lämmer, Ziegen .... 

„ 40 

30 

,, Gänse, Puten. 

„ 5 

— 

Enten und kleines Geflügel . . . 

2 

* 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1905—1907. 1473 


Frankreich 

Zunahme oder Abnahme 1907 g 

-egen 1906 


1905 

i 

1906 

1907 

1 

Deutschland 

England 

Frankreich 

_ 

Betrag 

in% 

Betrag 

in % 

Betrag 

in o/o 

-) 

2,6 

323,2 

*) 

2,8 

348,5 

2 ) 

2,7 

332,6 

+ 0,1 
+ 37,4 

+ 2,6 

+ 7,3 

1 

, 


j 

+ 0,1 

; + 

+ 3,s 

+ 2,9 

123,st 

126,02 

122,88 

+ 4,16 

+ 3,2 

1 


— 1,03 

— 0,b 

9,80 

7,91 

9,88 

7,80 

9,54 

7,77 

' 

+ 0,15 
— 0,14 

+ 1,5 
- 1," 

1 

1 

• 

. 

1 

— 0,36 

— 0,14 

1 

— 2,7 

— 1,8 

43,6 

4 438,5 ! 

44,2 

4 393,6 

i 

47,8 

4 940,3 

1 : 

i 

1 

j 

! 

1 

1 

j 

t 

! 

! 

+ 4,2 

+ 501,7 

+ 9,6 

+ 11,7 

1 

101,78 ; 

99,31 

j 103,35 


• 

' 

i 

1 

j + i,« 

' + 

2,54 
2,50 j 

2,66 

2,68 

2,56 

2,48 


• 

; 


j + 0,03 

— 0,03 

i + 0,8 

- 0,8 


2 ) Mit Einschluß der Fahrzeuge. 

3 ) Den Angaben über den französischen Kohlenverkehr können vergleichsfähige 
Mitteilungen überden gesamten deutschen Kohlen verkehr nicht gegenübergestellt werden. 
Es sind deshalb auf S. 1482 wenigstens die Hauptzahlen des Kohlenverkehrs auf den preu¬ 
ßisch-hessischen Staatsbahnen angeführt. Wegen der gleichfalls in die obige Übersicht 
schwer einzuordnenden Angaben über den englischen Kohlen verkehr vgl. S. 1491. 
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1474 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1906—1907. 


Gegenstand 


Deutschland England 

1905 1906 1907 1905 , 1900 


I. Verkehrseinnahmen. 


4. Finanzielle 

824,1 842, 


I. Personenbeförderung . Mill. M 660,9 709,o 718,i 805 ,i 824,i 842, 

auf 1 km durchschnittlicher 

Betriebslänge . ... M 12 HK) 12898 12896 22004 22312 22669 

auf 1 Zugkm der Schnell», 

Personen- und gemisch- 


ten Züge . . . . 

• n 

1,83 

1,87 

1,76 2,03 

2,ui 

in Proz. der Verkehrsein- 





nahmen. 

■ • % 

29,11 

29,04 

28,25 38,29 

38, «c 

2. Gepäck 1 ). 

. Mill. <U 

21,7 

21,4 

23,7 


3. Hunde . 

• » 

0)9 

1,0 

1,0 


4. Nebenerträge des Personen-und 



jj 


GepäckVerkehrs 

. Mill. M 

4,7 : 

5,0 

‘V ,| 



5. Qesamteinnahme des Personen- 

und Gepäckverkehrs 

(1—4).Mill. c \l 688,i 736,4 747,9 

auf lkm durchschnittlicher 

Betriebslänge . . . . <M ! 12639 13 396 13 432 

in Prozenten: i 

der Verkehrseinnahmen % j 30,si 30,16 29, 

„ Gesamteinnahmen . „ | 28,19 27,9? 27, 

6. Postgut.Mill. <4l 1 2,3 2,3 2, 

7. Eilgut 2 ). „ 62,8 70,.s 72, 

8. Lebende Tiere: 

mit Personenzügen . . n \ j 

40,7 42,6 43, 

„ Guterzugen . . . „ J 

9. zusammen 5—8. . . . „ j 793,9 851,8 865, 

auf 1 km durchschnittlicher 

Betriebslänge . ... J6 14 643 15 495 15 542 

10. Frachtgut.Mill. J6 , 1 435,6 t 1 543,:. 1 626, 

auf 1 km durchschnittlicher 


30,81 

30,16 

29,43 1| 




28,19 

27,97 

27,90 j i 




2,3 

2,3 

2,4 >t 




62,8 

70,5 

72,1 J 




40,7 

42,6 

43,0 D 

27,8 

28,t 

;‘fi 

793,9 

851,s 

865,4 ; 

i| 

1 002,2 

1 025,* 

1 04'* 

643 

15 496 

15 542 ;! 

27 389 

27 772 

28 2«V» 

435,6 i 

1 643,:. 

1 626,s | 

1 100,4 

1 139,7 

1 1H4, 

920 

27 482 

28683 i 

30076 

30 859 

32 u :» 


1 ) An Gepäck wurden befördert: 1905 1906 1907 

auf den deutschen Bahnen .... Mill. t l,iS4 1,215 1,267 

,, ,, französischen Hauptbahnen ,, 1,200 1,220 1,2.39 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1905-1007. 1475 


Frankreich 


1906 1906 1907 


Zunahme oder Abnahme in 1907 gegen 1905 
Deutschland England Frankreich 


1 



Betrag 
i _— _ _ _ 

in ®/ 0 

Betrag 

in 0/0 

Betrag 

in % 

Ergebnisse. 







| 



! 

449,2 

467,6 

483,4 

) 

1 + 

57,> 

+ 8,7 

+ 

36,9 

+ 4,6 

+ 34,2 

+ 7,6 

9 699 

9 963 

10 152 

+ 

706 

+ 5,* ; 

+ 

665 

+ 3,0 

+ 453 

+ 4.7 

1 

1,7* 

1,80 

1,80 


0,07 

- 3,8 

— 

0,05 

— 2,5 

+ 0,02 

+ M 

34,99 

34,82 

34,84 

1 

' 

0,*6 

- 3,0 ■ 

— 

0,76 

~ 2,0 

- 0,15 

— 0.4 

15,7 

16,5 

16,9 

i + 

2,0 

+ 9,8 




+ 1,2 

+ 7,6 

1,1 i 

1,1 

1,» 

1 + 

0,2 

+ 25»° 1 

! 




+ 0,1 

+ 9.1 

5,5 

5,7 

5,0 

+ 

0,4 

j 

+ 8,5 j 



• 

~ 0,5 

— 9,i 

471,5 i 

490,9 

506,5 

+ 

i 

59,* 

| 

+ 8,7 j 




+ 35,0 

+ 7,4 

IO 180 

10461 

10 637 

| 

+ 

1 

793 

+ 6,3 j 

+ 

S ,2 

+ 4,9 

+ 457 

+ 4.5 

36,72 | 

36,56 1 

36,50 , 

l 

0,ss 

- 2,9 | 




— 0,22 

- 0.6 

36,08 1 

35,88 

35,77 

_ 

0,99 

— 3,5 | 




— 0,31 

- 0 , 4 . 

38,6 ; 

39,9 

40,2 ! 

1 + 

0,1 

+ 4,3 | 




+ 1,6 

+ 4.1 

79,3 | 

83,o 

87,2 

+ 

9,3 

+ 14.8 | 




+ 7,9 

-f lO.o 

1 

9,9 

11,3 

11,6 ! 

i 


2,3 

1 

+ 5,7 1 - 

+ 


+ 7,9 

+ I ) 7 

-7 17.2 

25,6 | 

27,2 

25,8 


2,2 

+ 0,2 

+ 0.8 

624,9 | 

| 

652,8 

671,s | 

1 + 

71,5 

+ »,0 | 

+ 

47,3 

+ 4,7 

+ 46,4 

+ 7,4 

13 491 1 

13 896 

14097 

+ 

899 

+ 6,1 

ll 

+ 

866 

+ 3,2 

-f- (>OG 

+ 4,5 

648,« 

679,7 

704,8 

+ 

191,2 

+ 13,J 

1 

+ 

93,6 

+ 8,5 

+ 55,6 

1 +»•* 

14020 

14 481 

14803 4 

+ 2663 

+ 10,3 ' 

1! 

+ 2069 

1 

+ 6,9 

**f* 783 

! - 5,6 

1 

*) 

An Eilgut wurden befördert: 



1 9 0 5 

19 0 6 

19 0 7 



auf den deutschen Bahnen .... Mill. t 3,408 3,792 3,ose 

,, „ französischen Hauptbahnen „ 2,492 2,600 2,723. 
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1476 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1905—1907. 



! 

■ D eutschland 

! England 


Gegenstand 

1906 

1906 

1907 

1905 

1906 

1 

1907 

in Prozenten: 

der Verkehrseinnahmen % 

63,53 

63,55 

64,00 

i 

52,34 

1 

! 

o2 y 63 

53.. 

„ Gesamteinnahmen . „ 

58,81 

58,62 

59,15 

48,46 

48,61 

49,i 

11. Nebenerträge des Güter- 







Verkehrs.Mill. Jt 

40,9 

46,3 

49,5 



. 

12. zusammen Verkehrs- 







einnahmen. . . . Mill. M 

1 2 270,4 

2 441,6 

2 541,7 

2102,6 

2 165,5 

2243 

auf 1 km durchschnittlicher 







Betriebslänge . . . . <M> 

40 865 

43 297 

44 465 

57 465 

58 631 

60 400 

auf 1 Zugktn. n 

3,81 

3,84 

3,77 

3,56 

3,55 

3- 

in Prozenten der Gesamt- 







einnahmen.% 

93,oo 

92,75 

92,45 

92,60 

92,36 

9i- 

II. Sonstige Einnahmen . Mill. M 

j 1 ) 170,8 

1 ) 191,6 

!) 208,4 

j*> 168,0 

*> 179,0 

*) 187, 

TII. Gesamteinnahmen . . „ 

2 441,2 

2633,2 

2 750,i 

j 2270,6 

2 344,5 

2 431. 

auf 1 km durchschnittlicher 



i 




Betriebslänge . . . <M> 

43 939 | 

46696 

48111 

| 62056 

63 478 

65 446 

G samt ausgaben : 

i 


i 

i 


| 


überhaupt.MUL J6 

4 ) 1544,5 

4 ) 1 700,8 

*) 1 898,7 

j 1401,3 

1 455,6 

1532-' 

auf 1 km durchschnittlicher 
Betriebslänge . . . . M 

27 800 

30160 

33 217 

1 

I 38297 

| 

39 411 

41249 

in Prozenten der Betriebs¬ 




1 



einnahmen .....% 

63,27 

64,59 

1 

69,04 

! 61,71 

ii 

62,09 

| 

63. 

Überschuß: 

im ganzen.Mill. J6 

896,7 

1 

932,4 

851,4 

j 869,* 

i 

888,9 

898.- 

auf 1 km durchschnittlicher 




i 

1 


Betriebslänge . ... J6 

16 139 

16536 

14 894 

23 769 

24067 | 

24197 

in Proz. des Anlagekapitals °/o 

6,22 ! 

1 i 

6,57 

5,55 

3,43 

3,47j 

3,.' 

„ „ der Roheinnahme . „ 

36,73 

35,41 

30,06 

38,59 

37,91 

m 

- _ * _ 



1 





l ) Darunter: 


für Überlassung von Bahnanlagen und für 19 0 5 

19 06 

19 0 7 

Leistungen zugunsten Dritter 

.... Mill. M 50,7 

64,6 

62,0 

für Überlassung von Fahrzeugen 

. 35,9 

42,6 

48,s 

Erträge aus Veräußerungen . . 

.... y, 54,7 

63,5 

65,3 

*) Zu den „sonstigen Einnahmen“ 

rechnen die englischen Bahnen u. 

a. Pachte 


und Mieten sowie die Erträgnisse der Schiffahrt und der F&hranstalten. 
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Frankreich i Zunahme oder Abnahme in 1907 gegen 1905 


1905 

1 

! 1906 

1907 

1 Deutschland 

England 

Frankreich 

Betrag 

i n % 

Betrag 

in % 

i 

Betrag 

in% 

50,52 

50,61 

50,75 

+ 0,77 

+ 1,2 

+ 0,88 

+ 1,7 

j + 0,23 

+ 0,5 

49,63 

49,67 

49,73 

+ 0,34 

+ 0,6 

4" 0,66 

+ 1,4 

+ 0,io 

1 

+ 0,2 

10,4 

11,0 

1 

12,0 

+ 8,6 

+ 21,0 

• 

• 

+ 1,6 

I 

+ 15,4 

1 283,9 

1 343,o 

1 387,5 

-f“ 271,3 

+11* 

| + 140,9 

+ 6,7 

1 

+ 103,6 

+ 8,1 

27 606 

28 613 

29139 

+ 3600 

+ 8,8 

+ 2 935 

+ 5,1 

+ 1 533 

+ 5,6 

3,48 

3,52 

3,48 

— 0,04 

— 1,0 

_ 

” 1 

— 

— 

98,24 

98,15 

97,99 

— 0,58 

— 0,6 

— 0,31 

— 0,3 j 

— 0,25 

— 0,3 

23,0 

3 ) 25,3 

3 ) 28,5 

+ 37,6 

+ 22,0 ! 

+ 19,5 

+ H,6 

+ 5,5 

+ 23,9 

1 306,9 ! 

1 368,3 

1 416,0 

+ 308,» 

+ 12,7 

| 

+ 160,4 

+ 7,1 i 

+ 109,1 

+ 8,3 

28 100 

29 152 

29 737 

+ 4 172 

+ 9,5 

+ 3 390 | 

+ 5,5 

i 

+ 1 637 

1 

+ 5,8 

685,6 

726,7 

794,4 

1 

4- 354,2 

+ 22,9 | 

1 

| | 

+ 130,9 j 

+ 9*1 

| 

-|“ 108,8 

1 

+ 16,9 

14 742 

| 

16 482 i 

16 682 

+ 5 417 ^ 

i 

I 

+ 19,5 

+ 2 952 

i, 

+ 7,7 j 

+ 1940 

+ 13,2 

o2,16 j 

53,n 

56,io 

! 

+ 5,77 | 

+ 9,1 ! 

| 

+ 1,3» 

+ 2,J 

1 

i 

+ 3,64 ! 

| 

+ 6,9 

621,3 

641.6 

621,6 

— 45,3 ' 

— 5,1 j 

+ 29,3 

+ 3.i ! 

1 

1 

+ 0,3 , 

+ 0,05 

13 358 1 

13 670 

13 055 1 

— 1245 ! 

- 7,7 

+ 438 | 

+ 1,8 lj 

— 303 ^ 

- 2,3 

4,26 

4,35 

4,17 

— 0,67 

- 10,8 

+ 0,05 ; 

+ 1,5 

— 0,09 

— 2,1 

47,5» 

46,89 

43,90 

— 6,77 

— 15,7 

— 1,39 

- 3,4 i 

:l 

— 3,64 

- 7,7 


*) Die „sonstigen Einnahmen“ der französischen Bahnen setzen sich haupt¬ 
sächlich zusammen aus Leihgeld für Lokomotiven und Wagen und dem Saldo aus der 
Wagenmieteabrechnung mit fremden Bahnen, den Erträgnissen der Bestätterei, Pächten 
und Mieten, den Anteilen fremder Eisenbahnen an den Betriebskosten gemeinschaftlicher 
Bahnhöfe, Zinsen, Fähr- und Brückengeldern usw. 

*) Mit Einschluß der Kosten erheblicher Ergänzungen und der Beschaffung ganzer 
Fahrzeuge. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. Q* 
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1478 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1905—1907. 


Aus den vorstehenden Übersichten ergibt sich folgendes über Zu¬ 
nahme an Bahnlänge, Anlagekapital, Fuhrpark und Verkehr. 

Das Eisenbahnnetz Deutschlands übertraf am Ende des Jahres 1907 
mit 58 520 km Bahnlänge das Englands um 21 339 km und 

,, Frankreichs „ 10 695 ,, . 

Die Zunahme der Bahnlänge in den drei Jahren 1905 bis 1907 betrug: 
für Deutschland ...... 1 544 km oder 2,7 %, 

,, England. 420 ,. ,, 1,1 , 

,, Frankreich. 1 359 ,, ,, 2,9 „ . 

Der Umfang des Staatsbahnnetzes 1 ) stellte sich Ende 1907: 
für Deutschland auf 53 138 km = 90,8 % der Bahnlänge, 

,, Frankreich ,, 2 831 „ = 5,9 ,, ,, 

Die Zunahme betrug 1907 gegen 1905 bei den Staatsbahnen: 

für Deutschland. 1 305 km oder 2,5 %, 

,, Frankreich. 51 ,, „ 1,8 „. 

Bei den doppel- und mehrgleisigen Strecken ergab sich im Jahre 
1907 (gegenüber 1905) eine Zunahme: 

in Deutschland von .... 1 601 km oder 8,2 0 o , 

»» England ,, .... 245 ,, ,, 1,2 ,,, 

,, Frankreich . 314 ,, ,, 1,9 ,,. 

Die Zunahme beim Anlagekapital überhaupt beträgt für 1905 bis 1907: 


bei den deutschen Eisenbahnen.7,4 %, 

,, „ englischen „ 1,7 „, 

,, ,, französischen ,, 2,4 ,,. 


Das kilometrische Anlagekapital ist bei den deutschen Bahnen um 
3,9 %, bei den englischen Bahnen um 0,5 % gestiegen, dagegen bei den 
französischen Bahnen um 0,1 % zurückgegangen. 

Für die Fahrzeuge stellt sich die Zunahme im Jahre 1907 (gegen 1905] 
wie folgt: 

a) bei den Lokomotiven und Triebwagen: 


für Deutschland auf 

. . . . 10,6 % 

(2 378 Stück), 

„ England 

. . . . 0,8 ,, 

( 168 „ ), 

,, Frankreich 

. ... 4,3 „ 

( 537 „ ); 

b) bei den Personenwagen: 



für Deutschland auf 

. . . . 11,5 % 

(5 331 Stück), 

,, England 

. ... 3,1 „ 

(1 596 „ ), 

,, Frankreich 

•> O 

• • • • o 

( 667 „ ); 


*) Die englischen Eisenbahnen sind sämtlich Privatbahnen. 
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c) bei den Gepäck- und Güterwagen: 

für Deutschland auf .... 12,6 % (58 516 Stück), 

„ England „ .... 2,5 „ (19 100 „ ), 

„ Frankreich „ .... 5,0 ,, (15 755 „ ). 

Der Zugverkehr ist noch in England am stärksten. Dort sind im Durch¬ 
schnitt täglich auf 1 km Betriebslänge 50,84 Züge befördert, dagegen in 
Deutschland nur 32,88 und in Frankreich nur 22,94. Gegen 1905 hat der 
Zugverkehr in Deutschland um 9,8 %, in England um 5,3 % und in Frank¬ 
reich um 5,2 % zugenommen. 

Die Zahl der beförderten Personen ist in den Jahren 1905 bis 1907 
gestiegen: 

bei den deutschen Eisenbahnen um .... 16,0 %, 

„ „ englischen „ „ . . . . 5,0 „, 

„ ,, französischen ,, ..14,5 „, 

wobei allerdings berücksichtigt werden muß, daß in der Zahl der auf den 
englischen Bahnen beförderten Personen die Zeitkarteninhaber nicht ent¬ 
halten sind. Rechnet man auf jede Jahreszeitkarte der englischen Bahnen 
ebenso wie in der deutschen Statistik täglich eine Hin- und Rückfahrt, 
so ergibt sich für die englischen Bahnen bei der Zahl der beförderten Per¬ 


sonen eine Steigerung von 5,5 %. 

Die Zahl der Personenkilometer hat J ) 

bei den deutschen Bahnen um.15,6 %, 

„ „ französischen „ „. 8,1 „ 


zugenommen. Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge für den Per¬ 
sonenverkehr beträgt die Steigerung bei den deutschen Bahnen 12,6 %, 
bei den französischen Bahnen 5,2 %. Die Steigerung auf 1 Zugkm beträgt 
in Deutschland 2,0 %, in Frankreich 2,4 %. Die durchschnittliche Fahrt 
eines Reisenden ist in Deutschland von 22,97 auf 22,88 km = 0,4 % zurück¬ 
gegangen, in Frankreich dagegen von 30,3 auf 30,6 km = 1,0 % gestiegen. 
Der Unterschied erklärt sich daraus, daß bei den Angaben für die deutschen 
Bahnen auch der Berliner Stadtbahnverkehr berücksichtigt ist, während 
bei den Angaben für die französischen Bahnen der Verkehr der Pariser 
Untergrundbahn keine Berücksichtigung gefunden hat. 

Der Durchschnittsertrag für eine Person ist überall infolge der stärkeren 
Zunahme des Verkehrs in den niedrigeren Klassen zurüokgegangen. 


*) Die englischen Bahnen veröffentlichen keine Angaben über Personen- 
und Gütertonnenkilometer. 

95* 
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Von je 100 Reisenden benutzten: 


auf den deutschen Bahnen 

1905 

1906 

1907 

die 1. Klasse. 

0,35 

0,31 

0,23 

9 

}J *'• M . 

9,00 

8,70 

8,15 

>> 3. ,, . 

. 55,72 

54,26 

44,05 

„4. 

. 34,93 

36,73 

47,57, 

auf den englischen Bahnen (ohne 

die 



Zeitkarteninhaber) 




die 1. Klasse. 

3,04 

2,87 

2,65 

9 

»» . 

4,38 

3,43 

2,91 

>> 3. ,, . 

. 92,58 

93,70 

94,44, 

auf den französischen Hauptbahnen 




die 1. Klasse. 

4,41 

4,40 

4,27 

„2. „ . 

. 24,69 

24,23 

23,54 

>> 3. ,, . 

. 70,90 

71,37 

72,19. 


Die Durchschnittseinnahme für 1 Personenkm ist bei den deutschen 
Eisenbahnen um 6,2 % zurückgegangen, bei den französischen Eisenbahnen 
dagegen unverändert geblieben. Auch dieser Unterschied erklärt sich aus 
der Berücksichtigung des Berliner Stadtbahnverkehrs im Gegensatz zum 
Verkehr der Pariser Untergrundbahn, der bei Ermittlung der kilometri¬ 
schen Personengeldeinnahme außer Betracht geblieben ist. 

Im Güterverkehr sind die beförderten Gütermengen bei den deut¬ 
schen, englischen und französischen Eisenbahnen gestiegen. 

Die Zahl der beförderten Gütertonnen und Tonnenkilometer be¬ 
trug 1907: 

bei den deutschen Eisenbahnen rund 476,1 Mill. t (46 915,2 Mill. tkm), 

„ „ englischen ,, „ 524,1 „ „ *) 

„ „ französischen „ ,, 164,9 ,, ,,(20 040,4 ,, „ 


Gegen 1905 ergibt sich eine Steigerung 

Gütertonnen 

Gütertonnenkm 1 ) 

bei den deutschen Eisenbahnen . von % 

14,7 

14,3 

„ ,, englischen „ . ,, „ 

11,9 

_l 

,, ,, französischen ,, . ,, „ 

13,0 

12,6 


l ) Die englischen Bahnen veröffentlichen keine Angaben über Personen« 
und Gütertonnenkilometer. 
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Auf den englischen Bahnen w 

urden be- j! 

1 905 

190 6 

1907 

fördert: 

1 

'! 

------ 

1 


Kohlen und Erze . . . . 

. Mill.t !j 

363,8 

389,1 

414,1 

sonstige Güter. 

ij 

• yy yy j| 

104,7 

107,5 

110,0 

,1 

Die französischen Eisenbahnen be- j 

!i 


1 


förderten: 

I 1 

|i 




Getreide und Mehl . . . 

. Mill. t i 1 

10,3 

10,5 

10,7 

Wein, Essig, Sprit usw. . 

i! 

• M ) J 

| 

9,0 

; 9,0 

9,6 

Lebensmittel u. dgl. . . 

• yy yy 1 

7,2 

7,2 

7,0 

Metalle und Metallwaren 

• yy yy 

10,4 

! 11,5 

12,3 

Rohstoffe. 

,, 

15,6 

16,7 

20,8 

Baustoffe. 

• y » y y , 

18,7 

, 20,7 

22,8 

Düngemittel. 

• yy yy | j 

8,2 

8,2 

| 

8,9 

•Kohlen, Koks und ande 

re tj 


I 1 


Brennstoffe. 

• yy yy 1 

43,6 

j 44,2 

47,8 

sonstige Güter. 

• yy yy | 

23,0 

l 23,6 

25,1 


Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Güterverkehr 
haben die Tonnenkilometer bei den deutschen Eisenbahnen um 11,2 %, 
bei den französischen Eisenbahnen um 9,5 % zugenommen. 

Die durchschnittliche Beförderungsstrecke einer Gütertonne ist bei 
den deutschen Eisenbahnen um 0,35 km, bei den französischen Eisenbahnen 
um 0,47 km zurückgegangen. 

Im Tierverkehr hat die Zahl der beförderten Tonnen in Deutsch¬ 
land um 2,5 %, in Frankreich um 3,8 % zugenommen. 

Auf den französischen Eisenbahnen wurden befördert : 


Pferde, Maultiere, Esel . . 
Ochsen, Kühe, Stiere . . 
Kälber, Schweine . . . . 
Schafe, Ziegen. 


,1 1 9 05 j 

. . Stck. 353 638 

. . 2 609 471 j 

. . „ 4 538 231 

. . „ '! 5 550 782 ! 


1906 1907 

377 109 | 374 178 

2 709 686 I 2 643 230 

4 684 947 j 4 027 073 

5 970 305 | 6 130 391 


Die Zahl der Tonnenkilometer stieg in Deutschland um 7,3 %, in 
Frankreich um 2,9 %. Die durchschnittliche Beförderungsstrecke ist in 
Deutschland von 129,31 auf 133,47 km oder 3,2 % gestiegen, in Frankreich 
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1482 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1905—1907. 

dagegen von 123,91 auf 122,88 km oder 0,8 % zurückgegangen. Die Durch- 
Schnittseinnahme betrug 1907 für 1 t in Deutschland 10,40 Jt, in Frank¬ 
reich 9,54 JK, für 1 tkm in Deutschland 7,79 in Frankreich 7,77 3p. 

Den aus der französischen Statistik entnommenen Angaben über den 
Kohlenverkehr können vergleichsfähige Angaben der deutschen Statistik 
nicht gegenübergestellt werden. Im Kohlenverkehr der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen hat im Rechnungsjahr 1907 betragen: 

die Zahl der gegen Frachtberechnung beförderten 


Tonnen. 126 365 718, 

die Zahl der Tonnenkilometer.. 13 723 319 193, 

,, durchschnittliche Beförderungsstrecke . . . 108,60 km, 

„ Einnahme für 1 tkm. 2,57 3p, 


Die Verkehrseinnahmen haben in ihrer Gesamtheit für 1905 bis 1907 
überall, und zwar: 

# 

bei den deutschen Bahnen um rund 271,3 Mill. M oder 11,9 % % 

m >> englischen ,, ,, ,, 140,9 ,, ,, ,, 6, / ,,, 

,, „ französischen „ „ „ 103,6 ,, ,, ,, 8,1 ,, 

zugenommen. Die kilometrische Einnahme ist bei den deutschen Bahnen 
um 8,8 %, bei den englischen Bahnen um 5,1 % und bei den französischen 
Bahnen um 5,6 % gestiegen. Auf 1 Zugkm ergab sich bei den deutschen 
Bahnen infolge der starken Zugvermehrung eine Abnahme der Verkehrs¬ 
einnahmen von 1,0 %. In England und Frankreich blieb der Ertrag des 
Zugkilometers unverändert. 

Die Personenbeförderung erbrachte — im ganzen genommen — eine 
Mehreinnahme 

von 57,2 Mill. M> oder 8,7 % bei den deutschen Bahnen, 

„ 36,9 „ „ „ 4,6 „ „ englischen 

„ 34,2 „ „ „ 7,6 „ „ „ französischen „ 

Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge ergab sich eine Steigerung 
für die deutschen Bahnen von 706 M oder 5,8 %, für die englischen Bahnen 
von 665 Ji oder 3,0 % und für die französischen Bahnen von 453 Ji oder 
4,7 %. Die Durchschnittseinnahme für 1 Zugkm der der Personenbeför¬ 
derung dienenden Züge hat sich in Frankreich um 1,1 % günstiger gestaltet; 
in Deutschland ist sie um 3,8 %, in England um 2,5 % zurückgegangen. 

Faßt man den Personen-, Gepäck-, Post-, Eilgut- und Tierverkehr, 
also die Verkehrszweige, die zum größten Teil von den Personenzügen, 
einschließlich der gemischten Züge, bedient werden, zusammen, so ergibt 
sich eine Mehreinnahme 
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von 71,5 Mill. J( oder 9,0 % für die deutschen Bahnen, 

„ 47,3 „ „ „ 4,7 „ „ „ englischen 

„ 46,4 „ „ ,, 7,4 „ ,, „ französischen ,, 

Die kilometrischen Einnahmen dieser Verkehrszweige sind bei den 
deutschen Bahnen um 6,1 %, bei den englisehen Bahnen um 3,2 % und 
bei den französischen Bahnen um 4,5 % gestiegen. 

Der Frachtgutverkehr brachte eine Mehreinnahme 

von 191,2 Mill. M oder 13,3 % für die deutschen Bahnen, 

,, 93,6.. 8,5 ,, ,, ,, englischen ,, und 

,, 55,6 ,, ,, ,, 8,6 ,, ,, „ französischen ,, 

Die Einnahme auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge ist bei den 
deutschen Bahnen um 2 663 JL oder 10,3 %, bei den englischen Bahnen 
um 2 069 M oder 6,9 % und bei den französischen Bahnen um 783 Ji oder 
5,0 % gestiegen. 

Die Gesamteinnahmen haben sich — der günstigen Entwicklung der 
Verkehrseinnahmen entsprechend — überall vermehrt, und zwar 

bei den deutschen Bahnen um 308,9 Mill. M oder 12,7 %, 

„ „ englischen „ „ 160,4 „ „ „ 7,1 „, 

,, ,, französischen ,, „ 109,1 ,, ,, ,, 8,3 

Bei den kilometrischen Einnahmen beträgt die Steigerung für die 
deutschen Bahnen 4 172 M oder 9,5 %, für die englischen Bahnen 3 390 Jt 
oder 5,5 % und für die französischen Bahnen 1 637 M oder 5,8 %. 

Die Ausgaben haben sowohl im ganzen als auch auf 1 km durch¬ 
schnittlicher Betriebslänge bei allen Bahnen zugenommen. Der' Unter¬ 
schied zwischen 1907 und 1905 beträgt: 

überhaupt: 

bei den deutschen Bahnen + 354,2 Mill. M — 22,9 %, 

,, ,, englischen ,, *}■ 130,9 ,, ,, 9,3 ,,, 

,, ,, französischen „ + 108,8 „ ,, = 15,9 ,, ; 

auf 1 km Betriebslänge: 
bei den deutschen Bahnen . . +5 417 .H, = 19,5 %, 

,, „ englischen ,, . . + 2 952 = 7,7 „, 

,, ,, französischen ,, . . + 1 940 ,, = 13,2 ,,. 

Wie sich die kilometrischen Ausgaben in den drei Vergleichsjähren 
auf die verschiedenen Verwendungszwecke verteilen, ergibt die nach¬ 
stehende Übersicht: 
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1905 

Gegenstand i | % 

| überhaupt der 
| Gesamt¬ 
ste aus gäbe 


Deutschland. 

1. Besoldungen (Gehälter), Wohnungsgeldzuschüsse, 

Stellen- und audere persönliche Zulagen der etats- i i 

mäßigen Beamten und Bediensteten. 6 840 I 24 ,so 

2. Monats- oder Tagegehälter der ohne Anstellung ver¬ 
wendeten Beamten oder Bediensteten. 609 2,19 

8 . Tage- und Akkordlöhne der Arbeiter, ausschließlich | 

derjenigen der Bahnunterhaltungs- und Werkstätten- I 

arbeiter . 3 257 1 1,72 

4. Tagegelder, Reise- und Umzugskosten sowie andere 

Nebeubezüge. 1 166 i 4,19 

5. Außerordentliche Belohnungen. 84 0,31 

i! 

6. Wohlfahrtazwecke.I 929 3,34 

zusammen ( 1 — 6 ) persönliche Ausgaben . . |l 12 885 46,35 

fr 

7. Unterhaltung und Ergänzung der Ausstattungsgegen- ■ 

stunde sowie Beschaffung der Betriebsmaterialien . j 3 851 13,*5 

darunter: Brenn-, Schmier-, Putz- und sonstige 1 
Betriebsmaterialien. (3 095 11, 13 ) 


8. Unterhaltung, ErgHnzung und Erneuerung der bau¬ 
lichen Anlagen.ji 5061 18,so 

9. Unterhaltung, Ergänzung und Erneuerung der Be- ! ( 

triebsmittel und der maschinellen Anlagen . . . . j 4 311 I5,:.i 

darunter: Löhne der Werkstättenarbeiter und 


Beschaffung der Werkstattsmaterialien.! (2 759 9 , 92 ) 

10. Für Benutzung fremder Bahnanlagen und für Dienst¬ 
leistungen fremder Beamten. 381 l,s: 

11. Für Benutzung fremder Betriebsmittel. 595 2,14 

12. Verschiedene Ausgaben. 716 2,$a 

darunter: 

Steuern, Gemeindeabgaben und öffentliche Lasten (350 , 1,26) 

Entschädigungen auf Grund des Haftpflichtgesetzes | (108 0^9) 

Ersatzleistungen.| (132 j 0 , 47 ) 

zusammen (7—12) sächliche Ausgaben . . 14 915 53,65 

im ganzen . . 27 800 100 ,00 
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1 9 0(1 1 9 0 7 jl 1907 gegen 1905 

n — — ——-mehr (+) oder weniger (—) 

% % r 


überhaupt 

1 46 

der 

1 Gesamt- 
| ausgäbe 

i überhaupt 

der 

Gesamt¬ 

ausgabe 

i überhaupt 

|; M 

i % 



Deutschland. 



7 167 

23,76 

; 7 862 

23,67 

+1022 

+ 14,9 

616 

2,04 

631 

1,90 

I 1 + 22 

+ 3.6 

3 764 

12,48 

1 

4 259 

12,92 

, +1002 

+ 30,8 

1 *249 

4,14 

1 1 335 

4,02 

i + 169 

+ 14,3 

94 

0,31 

140 

0,42 

+ 56 

+ 66,7 

1 003 

3,33 

J 1070 

3,22 

| + 141 

+ 15,2 

'13 893 

i 

. 46,06 j 

| 15 297 

46,03 

+2412 

+ 18,7 

4-297 

14,25 

j 

4 816 

! 

14,31 

i 

! + 965 

1 

+ 25,1 

(3 459 

1 

iM?) j 

(3886 

! 

11,70) 

(+ 791 

1 + 25,6) 

i 

5 523 

18,31 

5 879 

17,70 | 

1 

+ 818 

+ 16,2 

4 691 

I. 

15,55 ! 5 375 

1 

16,is 

+ 1064 

+ 24,7 

(3150 

10,44) 

i 

i (3 656 

11,01) 

(+ 897 

+ 32,5) 

369 

1,23 

2,07 

390 

1,17 

1 

+ 9 

+ 2,4 

625 

656 

1 

1,97 

+ 61 

+ 10,2 

762 

2,38 

804 

2,42 

+ 88 

+ 12,3 

(398 ! 

1,32) 

(401 

1,21) 

(+ 51 

+ 14,6) 

(121 

0,40) 

(139 

0,42) 

(+ 31 

+ 28,7) 

(112 

0,37) | 

(111 

0,33) 

(- 21 

— 15,9) 

16 267 

63,94 | 

17 920 

53,95 f 

1 +3006 

+ 2t 1,1 

30160 

100, 00 [ 

33 217 

100,oo | 

l 

1 +6417 

+ 19,3 
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1486 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1906—1907. 


1905 



Gegenstand 

II 

überhaupt 

% 

der 

Gesamt- 


!i 

dt 

ausgäbe 


England. 



1. 

Allgemeine Kosten. 

1476 

3 .Sä 

2. 

Betriebskosten. 

11256 

29,3 y 

3. 

Kosten der Zugkraft. 

10 108 

26,39 

4. 

Bahnunterhaltung. 

5 786 

15,u 

5. 

Unterhaltung und Erneuerung der Betriebsmittel 

3 146 

8,2* 

6. 

Entschädigungen für Verletzung oder Tötung von 
Reisenden. 

79 

0,21 

7. 

Entschädigungen an Bedienstete. 

95 

0,2* 

8. 

Entschädigungen für verlorene oder beschädigte 
Güter. 

208 

0,64 

9. 

Abgaben und Steuern. 

2696 

7.04 

10. 

Verschiedene sonstige Ausgaben. 

1478 

3,* 


zusammen (1—10) . . 

36326 

94.* 

11. 

Für Dampfschiffe, Häfen und Kanäle. 

1969 

5,14 


im ganzen. j j 

38297 

100,oc 


Frankreich. 



1. 

Allgemeine Verwaltung. 

1503 

10.20 

2. 

Bahnunterhaltung. 

2 741 

IS, *9 

3. 

Betriebsdienst. 

4800 

32.-6 

4. 

Zugförderungsdienst, einschließlich der Unterhaltung 
der Betriebsmittel.. 

5 428 

36,33 

5. 

Verschiedenes. 

270 

1 


Auch im Verhältnis zu den Einnahmen haben sich die Ausgaben 
überall ungünstiger gestaltet. Der Betriebskoeffizient ist gestiegen: in 
Deutschland von 63,27 auf 69,04 oder um 9,1%. in England von 61,71 
auf 63,03 oder um 2,1% und in Frankreich von 52,46 auf 56,10 oder 
um 6,9%. 

Für das Jahr 1907 bezifferten sich Einnahme, Ausgabe und Über¬ 
schuß (in abgerundeten Zahlen), wie folgt: 
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1906 

! 

1 

i 

1 190 7 

1907 gegen 1906 

- - 

% 1 

der 

Gesamt¬ 

; % * 

überhaupt i der i 

Gesamt- 1 

mehr (-f) oder weniger (—) 

überhaupt 

überhaupt 

M |:| 

ausgabe 

| ausgabe | 

<M> \ % 


England. 


1 520 

3,86 

1554 

3,77 

1 + 

78 

+ 5,3 

11 403 

28,9a 

11754 

28,49 

+ 

498 

+ 4,4 

10 487 

26,61 ,i 

I 11607 

28,14 i 

! + 

1499 

+ 14,s 

5 949 

15,09 

0 066 

14,71 

+ 

280 

+ V 

3 283 | 

8,»3 

3 366 

8,14 1 

! + 

| 

210 

+ 6,7 

142 

0,26 

! 

| 88 

0,21 

' + 

9 

+ 11,4 

102 : 

0,26 

1 

; 

i 

0,28 

1 l 

; + 

22 

+ 23,9 

209 

0,:>3 1 

i 

233 

i 

0,56 

! + 

25 

+ 12,0 

2880 

7,31 

; 2619 

, 6,35 | 

1 — 

77 

- 2,9 

1333 

i 

1 3,38 j 

i 1 

1 1684 

3,«4 | 

+ 

106 

+ 7,3 

37 308 

94,66 j 

38 978 

1 | 

94,49 1 

+ 

2660 

+ 7,3 

2103 

6,34 

2271 

6,51 ! 

1 

+ 

! 

302 

+ 15,3 

39 411 

100,oo 

1 

i 

41249 

100,oo 

! + 

1 

2 952 

+ 7,7 



Frankreich. 




1 624 

10,49 

1594 

'9,55 

1 + 

91 

4 * 6,1 

2 894 

18,69 

2928 

17,55 | 

1 + 

187 

+ 6,9 

5 051 

32,63 

5 433 

32,57 

1 

I 

+ 

633 

+ 13,9 

5 580 

36,04 

6 344 

1 

38,03 ! 

+ 

916 

+ 16,9 

333 

! 2 ’’ 5 

383 

2,30 jj + 

113 

+ 41,9 

15 482 

lOO.oo 1 

16 682 

^ 1 

100 ,00 j 

+ 

1940 

+ 18,3 




1 

Einnahme 

Ausgabe 

Überschuß 

Es betrug: 



Millionen Mark 

bei den deutschen 

Bahnen . . 

2 760,1 

1 898,7 

851,4 

„ „ englischen 

n • 

2431,0 

'! 

1 532,2 

893,8 

„ * französischen 


1 416,0 

794,4 

621,6 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs vou 1905—1907. 1489 

Nachstehende Zusammenstellung bietet einen Überblick über den 
Personenverkehr der englischen Bahnen (beförderte 
Personen, erzielte Personengeldeinnahme) in den Jahren 1905, 1906 

und 1907: 




a) beförderte Personen (in Tausenden): 
l| 36415 52683 j 1110024 |l 1 199022 j| l ) 663 

35 600 42565 1 162182 1 240347 ' i) 693 

! 33 363 i 36 698 . 1 189420 ' 1259 481 i l ) 716 

I I I II I 

erzielte Personengeldei nnab me (in Tausend £): 

1 3 467 j 3 054 j 29629 || 36150 4107 

1 3429 2 923 ! 30584 j 36 936 4 269 

i I 1 I 

l 3363 ' 2810 31519 !i 37 692 4410 

l ! ! 'I 

Hiervon kommen auf England und Wales im 

a) von den beförderten Personen (in Tausenden); 

1907 .. . i 26635 33432 1050546 jj 1110613 

(in %) " 79,8 i 91,1 : 88,S 1 88,2 1 

! I: i 

b) von der erzielten Personengeldeinnahme (in Tansend £): 

1907 ... 2797 2 588 | 26926 II 32 311 , 3911 

(in %) 83,2 92,i • 85,« 85,7 ii 86,o 

'l ' I I ll 

Über die Verteilung des Güterverkehrs der englischen 
Eisenbahnen in den Jahren 1905—1907 auf die Hauptklassen der 
Güter und die drei Vereinigten Königreiche geben nachfolgende Zahlen 
Aufschluß. 

*) Die auffallende Abnahme der Anzahl gegen die Vorjahre beruht darauf, 
daß die Zeitkarten usw. bisher ohne Rücksicht auf die Gültigkeitsdauer nur nach 
der Stückzahl angegeben waren, während vom Jahre 1902 ab diese Karten auf 
die volle Jahresdauer berechnet werden. 


Jahre 1907: 

611 

85,3 


1905 . . . 

1906 . . . 

1907 .. . 

b) 

1905 . . . 

1906 . . . 

1907 .. . 
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1490 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1905—1907. 

Es wurden befördert an Kohlen und Erzen, Frachtgütern und Vieh 
in abgerundeten Zahlen: 

I i 

1905 1906 1907 


1 

Gewicht 

i 

t 

:_i 

Erzielte!. 
Ein- ! 
nähme , 

M j 

Gewicht 

! 

Erzielte 

Ein¬ 

nahme 

M ’ 

i 

Gewicht 

t 

i 

Erzielte 

Ein¬ 

nahme 

cM 

a) Kohlen und Erze: ! 

i (auf Millionen abgerundete Zahlen) 

überhaupt.| 

davon kommen: 

363,8 

525,4 

! 389,i 

551,9 | 

414,1 

588,3 

auf England und Wales , 

307,1 

i 

454,6 j 

1 

330,o 

478,9 

354,6 

514,7 

b) Frachtgüter: 


i 



I 


überhaupt. 

104,7 

l 

575,0 

107,5 

587,8 

110,o 

605,7 

davon kommen: 


1 





auf England und Wales 

87,6 

483,7 

89,9 

495,3 

92,9 

511,3 

c) Vieh: 







überhaupt. 

— 

27 ,% 

— 

28,9 

— 

30,' 

davon kommen: 







auf England und Wales 

— 

17,3 

— 

17,1 

— 

18,5 

d) Gesamtgüterver- 
kehr: 

■■ 


i 


i 


überhaupt. 

468,» 

1 128,2 

496,6 

l 167,9 

524,1 

1 224,c 

davon kommen: 


| 


| 



auf England und Wales 

394,7 

955,6 

419,9 

991,4 

! 446,8 

1 044,5 

* Schottland .... 

68,o 

136,i 

j 

70,8 

139,9 

71,1 

140,6 

v Irland. 

|! 5,8 

36,5 

5,9 

37,3 

i 

, 6 >» 

38,9 


Hiernach berechnet sich die Einnahme für die Tonne Kohlen und 
Erze und für Frachtgut in den Jahren 1906—1907, wie folgt: 


Es betrug 

1905 

1906 

1907 

Einnahme für die Tonne Kohlen und Erze M 

1,44 i 

1,4* 

1,42 

„ - p „ Frachtgut . . . „ 

5,49 

1 

5,47 

6,51 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1905—1907. 1491 


Die Einnahme aus dem Güterverkehr betrug für 
1 km durchschnittlicher Betriebslänge und für 1 Zugkm x ): 


1905 

Einnahme für 


1906 


Einnahme für 


1907 

Einnahme für 


Es betrug 


! 1 km 

durch- 
i schnittl. 


1 


1 km 
| durch- 
1 schnittl. 


1 


Betriebs- Zugkm I Betriebs- Zugkm 


i 1 km 
I durch- 
I schnittl. 
'Betriebs- Zugkm 


1 



1 länge 

M j 

M 

länge 

1 

, <M> 

I 

1 

M j 

länge 

<M> 


für England und Wales . 

j 37 883 | 

4,58 

i 

39007 j 

! 

4,63 | 

40885 | 

4,70 

* Schottland. 

22 501 i 

4,19 

1 22626 

4,19 , 

22 780 

i 

4,19 

„ Irland. 

6 873 

4,53 
’ j 

6968 ! 

4,58 

7 191 

4,50 

Vereinigtes Königreich . 

30835 

ji 

4,53 

31620 

l! I 

4,57 

32 953 

4.63 


Über den englischen Kohlenverkehr macht die Statistik folgende 
Angaben: 


Es wurden 

1 ■ | 

| 1906 

1 

j 

1906 

t o n s 

1 907 

im ganzen gefördert. 

1 236129000 

251068000 

267 831 000 

mit der Eisenbahn nach London ver¬ 


i 


frachtet .. 

7156000 

7 599000 

8345 000 

im Küstengebiet verschifft. 

20076000 

19885000 

20 246000 

nach dem Ausland ausgeführt .... 

47 477 000 

55600000 

63 601000 

von den am Auslandsverkehr beteilig¬ 

i 



ten Dampfern zum eigenen Gebrauch 




aufgenommen. 

17 396 000 

18 590 000 

18 619 000 


Die Durchschnittspreise für Kohlen (an den Gruben) 
und die durchsohnittlichenAusfuhrpreisefürKohlen, 
sowie für Eisen* und Stahlsohienen und dgl. in Eng¬ 
land in den Jahren 190 5—1 9 0 7 sind nachstehend zusammen 
gestellt: 


l ) In Güterzügen (ohne gemischte Züge). 
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1492 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1905—1907. 


Digitized by 


! 

Jahr 

Durchschnittspreis 

der 

Kohlen an den Gruben 
(nach 

der Kohlenstatistik) 

i 

Durchschnittliche Ausfuhrpreise 
(nach Menge und Wert der Ausfuhr geschätzt) 

für Kohlen 

für Eisen- und Stahl¬ 
schienen u. dgl. 


für die engl. Tonne 1 ) 

1905 

6 sh lli d (6,85 M) i 

10,47 sh (10,si <M>) 

5,oo £ ( 98,43 cif) 

1906 

7 V yj (7,18 „ ) 

10,82 „ (10,65 ^ ) 

0,63 0 (110,83 r> ) 

1907 

9 v 0 „ (8,86 „ ) 

12,63 „ (12,43 „ ) 

j 6,m n (128,74 ,) 


*) Die Eiammerzahlen beziehen sich auf die Durchschnittspreise in Mark 
und Tonnen ( = 1 000 kg). 1 sh = 1 Ji rund. 
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Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1909 1 ). 

Mitgeteilt 

von Eisenbahninspektor Rndolf Nagel. 


Die B&ulänge der im Betrieb befindlichen, dem allgemeinen Verkehr 
dienenden Eisenbahnen betrug im Jahre 1908 19 642 km, im Jahre 1909 
sind 621 km neu gebaut, die Betriebslänge stellte sich sonach am Ende 
des Jahres 1909 auf 20 263 km. Die Vergrößerung des Netzes rührt teils 
von der Eröffnung neu erbauter Nebenbahnlinien, teils von der Erweiterung 
des Netzes der Königlich ungarischen Staatsbahnen her. 

Das Eisenbahnnetz besteht aus folgenden Hauptgruppen: 

1. Königlich ungarische Staatsbahnen mit einer Baulänge von 8 091,1 km, 

2. Privatbahnen im Staatsbetrieb ,, ,, ,, ,, 8 894,5 ,, 2 ) 

3. „ ,, Privatbetrieb „ ,, ,, ,, 3 277,3 ,, . 

Die Gesamtlänge der doppelgleisigen Linien betrug am Ende des 

Jahres 1909 1 139 km = 5,62 % des gesamten Eisenbahnnetzes. 

Über die Entwicklung des ungarischen Eisenbahnnetzes nach den vor¬ 
benannten Hauptgruppen vom Jahre 1846 bis 1909 gibt nachstehende 
Zusammenstellung Aufklärung: 


*) Die Angaben sind dem Bericht über die Tätigkeit der Königlioh un¬ 
garischen Regierung sowie über die allgemeine Lage des Landes im Jahre 1909 
und dem statistischen Jahrbuch entnommen (vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 
1910 S. 1160 ff.). Die Staatsbahnen sind bereits S. 1004ff. des laufenden Jahr¬ 
gangs eingehender behandelt. 

*) In dieser Länge Bind die den ungarischen Eisenbahngeeellschaften ge¬ 
hörigen, auf ausländischem Gebiet gelegenen Lini en mitenthalten. 

Archiv für EiaenbabnweMD. 1911. % 
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1494 


Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1909. 


Digitized by 


Baulänge in Kilometern 


Jahr 

1 der 1 

Staats- j 
i bahnen 

! i 

1: 1, 

der Privatbahnen 

! _ . _ i 

im Staats- im Privat¬ 
betrieb betrieb 

i 

! 

zu¬ 

sammen 

j 

von den Privatbahnen 

waren 

Haupt- Lokalbahn- 

linien linien 

1846 

— 

— 

35,o 

! 

35,0 

36,o 

— 

1856 

*) 27,0 

— 

631,o 

658,o 

631,o 

— 

1866 

— 

— 

2160,0 

2160,o 

2160,o 

— 

1876 

1071,o 

— 

5 633,o 

6704,o 

5 633,o 

— 

1886 

4 211,6 

433,4 

4 710,4 

9 355,4 

3 786,1 

1 357,: 

1896 

7 536,2 

4 658,4 

2685,i 

14 879,7 

1320,9 

6022,6 

1906 

7 772,4 

7 759,5 

3 151,5 

18683,4 

1 321,4 

9589,6 

1908 

7 869,1 

8 531,3 

3 241,3 

19 641,7 

1321,4 

10451,2 

1909 

2 ) 8 09l,i 

8 894,5 

3 277,3 

20262,9 

1 328,5 

10848,3 


Die Entwicklung des ungarischen Eisenbahnnetzes nach, seiner tech¬ 
nischen Ausführung in dem Zeitraum von 1892 bis einschließlich 1909 ist 
aus nachstehender Tabelle zu entnehmen: 



Baulänge 

des 


Von dieser Länge kamen auf Linien 


Jahr 

gesamten 
Eisenbahn-1 
netzes 

I. 

Ranges 

ii. 

Ranges 

in. ! 

Ranges , 

t i. 
Ranges 

II. 

Ranges 

III. 

Ranjros 


km 

Kilometer 1 

i_t 


°/o 


1892 

12 144,4 

7 761,3 

4 208,7 ' 

173,» 

63,91 

34,66 

1.« 

1896 

14 879,7 

! 7 943,s 

6 587,9 ' 

348,1 

! 53,39 

44,98 

2^i 

1906 

l 18683,4 

8 190,1 

9 706,4 

787,2 

j 43,84 

51,94 

4,22 

1908 

| 19 641,7 | 

8 393,2 

10205,5 

1048,o 

! 42,73 

51,96 

5,31 

1909 

20262,9 

8 650,s 

10 476,3 

1 135,s 

42,69 

51,71 

5,60 


Die wichtigeren Angaben über den Oberbau, wie er im Berichtsjahr 
1909 vorhanden war, sind aus nachstehendem ersichtlich: 

U Kaiserlich Königliche Staatsbahn. 

2 ) Von dieser Länge kommen auf Linien I. Ranges km 6 969,5, 

9» 99 II. I) 99 331,4, 

99 99 III. „ „ 790,2. 
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Es 

waren vorhanden 

auf 

den Linien der 

ein- • zwei- drei- 

g1 eisige Linien 
in der Länge von 

: 

Kilometer 

Länge der 
Nebengleise 
und der 
Bahnhofs¬ 
haupt¬ 
weichen 

km 

Gesamt- 
1 länge 

J der 

1 Gleise 

km 

Staatsbahnen .... 

6 987,660 1082,313 0,633 

i 

3 138,315 

!) 12 292,<68 

Privatbahnen: 

im Staatsbetrieb . . 

8 894,504 — — 

910,086 

1 

9804,600 

Privatbetrieb . . 

3 228,70» 56,918 — 

1 709,735 | 

1 4 062,336 

zusammen . . j 

19 110,869 ! 1 139,230 0,623 1 

'1 1 | 

! 4 758,306 ! 

: l 

26 149,40« 


Gewicht der 
Eisen- Stahl- 

Schienen 
i n T o n n e n 


Staatsbahnen 

. 86 848,84 

873 972,29 



Privatbahnen: 

im Staatsbetrieb . . 2 695,20 503 266,94 

r Privatbetrieb. . . , 9042,81 251392,,** 

zusammen . . 98586,85 1628681,81 


Die Anzahl der Stationen war folgende: 


Es 

waren vorhanden 
auf 

den Linien der 

ii 

Bahnhöfe 

und 

ij Stationen 

i] 

1 

Halte- 1 
stellen 

i i 

; z , 
j sammen 

'! Von der Bahnlänge kamen 

Ij durchschnittlich Kilometer 

E auf 1 Bahnhof 

UuflB.hnhof juHaltestelle 

Staatsbahnen . . . 

. j 887 

i 

498 1 

i 

1 1386 

9,121 

5^41 

Privatbahnen: 

f 

j 

I 



im Staatsbetrieb 

. . 1232 

645 1 

| 

1 1 777 

7,219 

5,005 

^ Privatbetrieb 

• !, 469 

380 

| 849 

1 6,8« i 

3,860 

zusammen . . 

. ! 2588 

1, 

1423 

i 

1 4011 

TI | 

|j 7,623 

n i 

5,053 


*) In dieser Länge ist die 19,898 km lange Linie Csaoza—Landesgrenze— 
Zwardon, die an die Kaschau-Oderberger Bahn vermietet ist, nisht mit in¬ 
begriffen. 
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Die Anlagekosten betragen: 




b e i 

den 



i ) 

Staatsbahnen 

Privatbahnen 

im 

Staatsbetrieb 

j Privatbahnen || 

1 im J 1 

; Privatbetrieb j 

zusammen 



Kronen 


Baukosten. 

*) 1668981687 

659 415 144 

410787 416 

2 739 184 247 

Anschaffangskosten der 
Betriebsmittel - . 

8) 606111853 

6152066 

76264 548 

688 528 467 

Kursverluste .... 

*) 397 382151 

131941686 

100300462 

629624 298 

Sonstige Kosten . . . 
Gesamtanlagekapital . 
für das Bahnkm. . 

i 

i 

I 5 ) 2 672 475 691 
830298 

I 

794762 

14 538996 j ( 

15 333 758 

798303 657 

89 753 

' 601 891 422 

183655 

4 072 670 770 

200 992 


Über das Anwachsen des Anlagekapitals der ungarischen Staats¬ 
bahnen in dem Zeitraum von 1880 bis 1909 gibt folgende Zusammenstellung 
Aufschluß: 


Jahr 

1 

i Anlagekosten 

Kronen 

für das B&hnkm 

Kronen 

1880 

650703528 

211662 

1890 

1423469352 

1 249662 

1895 

! 1843468682 

244238 

1900 

2186542120 

285360 

1907 

2450929272 

312343 

1908 

2627 862703 

321237 

1909 j 

2672 476691 

330298 


Der Bestand an Betriebsmitteln ist aus folgender Tabelle 
ersichtlich: 


1 ) Die Beträge enthalten auoh die Kosten der im Betrieb der Kaschau- 
Oderberger Bahn befindlichen Linie Csaoza—Zwardon, sowie den Anschaffungs- 
Wert der an die ungarische Fluß- und Seeschiffahrt«-Aktiengesellschaft ver¬ 
mieteten Sohiffsbetriebsmittel, und zwar: 

*) 4 175 312 Kr. 

») 2 616 611 „ 

«) 688 042 „ 

•) 7 479 965 „ . 
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Es 

waren vorhanden 1 ) “ 

ii 

1907 

A m 

Ende 

des Jahres 


für das j 
| Bahn km || 

1908 

, für das ji 

* Bahnkm I 

! 

1909 

| für das 
j Bahnkm 

Lokomotiven . . Stück 

3264 

ji 

0,17 1 

3402 

i, 

0,is ii 

3598 

I 

0,18 

Tender .... „ 

2403 

0,13 

2488 

0,13 

2 577 

0,13 

Personenwagen . „ 

6934 

0,37 

7 642 

0,39 

8195 

0,40 

Güterwagen . . „ 

81820 

4,30 

89083 

4,57 

90 953 

4,46 


Die Tragfähigkeit der am Ende des Jahres 1909 vorhandenen 
Gepäck- und Güterwagen betrug: 


II 

1 

a u f d e n ‘ 

'i 

| • | 

Gepäckwagen 

* 

gedeckte 1 
Güter¬ 
wagen 

offene 

Güter¬ 

wagen 

zusammen 

1 

Staatsbahnen.t 

10 409 | 

460 197 

469 893 

940 499 

Privatbahnen im Staats¬ 
betrieb .. 

197 

3 832 

6 687 

10 716 

Privatbahnen im Privat¬ 
betrieb .„ 

i 

i 

1 341 

38189 

96 712 

136 242 

i' 

zusammen t 

11947 

502218 1 

673 292 

1067467 

Die Anzahl der beförderten Personen betrug : 



'ii " " I 

1908 

i 1909 

auf den 

| im ganzen 

t 

auf je ein 
Be- i 
triebskm j 

1 . 

im ganzen 

1 

| auf je ein 
f Be- 
: triebskm 

Staatsbahnen. 

. . '! 56272000 

i i 

6936 

60 730000 

1 

7530 

Privatbahnen im Staatsbetrieb 

. . ' 28418000 

3424 

32154 000 

3 621 

„ Privatbetrieb 

. . j 28 024000 

9060 

31 350000 

9 950 

i 

auf sämtlichen Bahnen 

. . , 111714000 

5 789 

124234 000 

6150 


Es ergibt sich hieraus daß die Zunahme der Anzahl der Reisenden 
bei den Staatsbahnen 5 468 000, bei den Privatbahnen im Staatsbetrieb 

x ) Von den im Betrieb der Königlioh ungarischen Staatsbahnen befind¬ 
lichen Bahnen haben nur die Gyulafehdrvär—Zalatnaer, die Gyulaviddker, 
die Hölak—Trencsöntepliczer, die Nagykdroly-Somkuter, die Szatmär-Bikszäder, 
die Szatmdr-Erdöder, die Torontaler Lokalbahnen, ferner die Fünfkirchen- 
Barceer Bahn, die Szatmdr-Nagybdnyaer, die Segesvdr-Szentdgotaer und die 
Ungtalbahn eigene Fahrzeuge. Dieser Umstand ist bei Berechnung der Ver¬ 
hältniszahlen berücksichtigt. 
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3 736 000 und bei den Privatbahnen im Privatbetrieb 3 326 000 betrügt. 
Bei sämtlichen Bahnen bezifferte sich der Zuwachs an Reisenden im Be¬ 
richtsjahr 1909 gegenüber dem Vorjahr 12 520 000. Die auf ein Betrii-V»— 
kilometer fallende Anzahl von Reisenden hat im Jahr 1909 eine Steigerung 
um 361 — 6,2 % erfahren. 

Die Anzahl der zurückgelegten Personenkilometer bet mg: 


1908 1909 


bei den 

überhaupt 

auf ein 
Be- 

triebskm 

überhaupt 

auf ein 
Be¬ 
triebern 

Staatsbahnen. 

2584 924000 

324 332 

,2754 354000 

341 0-'> 

Privatbahnen im Staatsbetrieb . . 

064 000 

71 976 

| >)664 994 000 

75 07»» 

„ „ Privatbetrieb . . 

2 )678 491000 

187 481 

*)612713000 

19464-1 

bei sämtlichen Bahnen . . 

3 756 479000 

194 684 

4 032 061 000 

*200 9*2^ 

Die beförderte Gütermenge betrug: 




19 08 

190 9 

auf den 


auf je ein 


auf je ein 


überhaupt 

Be- 

überhaupt 

Be- 


! 

triebskm 


triebskm 

Staatsbahnen.t 

1 

t 35 713000 

4 425 

37 890 000 

4 5.4 

Privatbahnen im Staatsbetrieb . „ 

1 12667000 

1 515 

14 351000 

1 01" 

„ „ Privatbetrieb . * 

13 592000 

4 375 

14655 000 

4 50t» 

zusammen . . t 

1 61 862000 

3 177 

1 66 896000 

O 


! 


Von der beförderten Frachtmenge 
kamen 

19 08 

I 

t 

°/o 

1909 

t 

auf den Gepäck verkehr. 

105 000 

0,16 

113000 (U: 

„ „ Eilgüterverkehr. 

643 000 

1,04 

718000 1.'- 

„ „ Frachtgüterverkehr. 

52 509000 

84,89 

56611000 84.0J 

„ Dienstgüterverkehr. 

8605 000 

13,m 

9 456000 14.1. 


1 ) In diesen Angaben sind die Ergebnisse des Teils der Marmaruser 8 alz* 
bahn, der in Verwaltung der ungarischen Staatsbahnen steht, nicht enthalten. 

2 ) EinschlieBlich der Ergebnisse des Teils der Marmaroser Salz bahn, 
der sich in Verwaltung der ungarischen Staatsbahnen befindet. 
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Die Anzahl der zurückgelegten Tonnen- 

1908 

1909 

kilometer betrug: 



überhaupt: 



bei den Staatsbahnen.j 

5 697 964 000 

6 060 272 000 

,, „ Privatbahnen im Staatsbetrieb 

394 827 000 

474 143 000 

,, ,, ,, ,, Privatbetrieb J 

974 827 000 

1 

1 022 589 000 

zusammen 

7 067 618 000 ! 

7 557 004 000 

auf je ein Betriebskilometer: 

! 


bei den Staatsbahnen. 

706 014 S 

743 318 

,, ,, Privatbahnen im Staatsbetrieb 

47 631 | 

52 074 

„ „ „ „ Privatbetrieb , 

313 802 | 

314 646 

zusammen ! 

363 017 1 

371 973 

Der von einer Tonne durchlaufene Weg 



betrug: 

bei den Staatsbahnen. 

159,5 

162,8 

,, ,, Privatbahnen im Staatsbetrieb . 

37,8 

33,0 

,, ,, ,, ,, Privatbetrieb . 

71,7 

69,8 

zusammen 

1 114,2 

112,9 

über das finanzielle Ergebnis 



geben nachstehende Angaben Aufklä¬ 



rung: 



Die Betriebseinnahmen aus dem 



Personen- und Güterverkehr waren 

bei den 



Staatsbahnen 1 1 .Kr. 

285 056 000 

301 794 000 

Privat bahnen im Staatsbetrieb 2 ) . ,, 

1 45 016 000 

51 261 000 

„ ,, Privatbetrieb 2 ) . ,, 

56 108 000 

60 372 000 

zusammen ,, 

386 180 000 

413 427 000 


x ) In den Angaben für die Staatsbahnen sind die Ergebnisse der auf 
Rechnung der Staatsbahnen betriebenen Privatbahnen, und zwar der Bänröve- 
Ozder, B6k6sföldv6r-B6k4ser, Brod-Bosnisehbroder, Csäkathurn-Agramer, der 
Feh6r-Tolna Komitats-Lokalbahnen und der Ungtalbahn mit inbegriffen, 
was bei der Berechnung der Verhältniszahlen berücksichtigt ist. 

2 ) Die Ergebnisse der auf Rechnung der Staatsbahnen betriebenen Privat¬ 
bahnen sind in diesen Angaben nicht enthalten. 
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Die Betriebseinnahmen aus sonstigen 
Quellen ergaben bei den 

Staatsbahnen 1 ) .Kr. 

Privat bahnen im Staatsbetrieb . . ,, 

,, „ Privatbetrieb 2 ) . „ 

zusammen ,, 

Sonach insgesamt bei den 

Staatsbahnen 1 ) .,, 

Privat bahnen im Staatsbetrieb . . ,, 

,, ,, Privatbetrieb 2 ) 

für sämtliche Bahnen zusammen ,, 

Es kamen auf je ein Betriebskilometer 
bei den 

Staatsbahnen 1 ) .,, 

Privatbahnen im Staatsbetrieb . . ,, 

,, ,, Privatbetrieb . . „ 

zusammen ,, 


1 

1908 

1909 

11 028 000 

11 219 000 

3 793 000 

3 284 000 

4 125 000 

4 180 000 

18 946 000 

18 683 000 

296 084 000 

313 013 000 

48 809 000 

54 545 000 

60 233 000 

64 552 000 

405 126 000 

432 110 000 

| 

35 317 

36 973 

5 887 

6 326 

1 19 233 1 

19 569 

! ! 

i 20 771 

21 195 


li 



1 1908 

1909 

1 

im Verhält- 
1 nis zu den 
Kronen Betriebs- 

j einnahmen 

1 % 

1 

1 Kronen 

| 

im Verhält 
nie zu den 
Betriebs¬ 
einnahmen 

% 

Die Betriebsausgaben be¬ 
trugen: 1 

bei den: 

Staatsbahnen 1 ) . 

l :f 

1 1 1 

1 1 i 

j 204 591000 69, ic 

231260000 

73,ss 

Privatbahnen im Staatsbetrieb . . | 

i 23061000 j 47,25 ! 

i 26 025000 

j 

47,71 

„ Privatbetrieb 2 ) . 

39 303 000 65,25 1 

1 41428000 

1 

64,18 

zusammen . . . j 

1 ' ' 

1266955 000 65,82 

298 713000 

69,13 


U und a ) siehe Anmerkungen auf S. 1499. 
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! 



1908 

i im Verhält¬ 
nis zu den 
Kronen , Betriebs- 
f e innahmen 

_!_ — _L 

1 9( 

Kronen 

i 

09 

im Verhält¬ 
nis zu den 
Betriebs¬ 
einnahmen 

% 

Die nicht den Charakter von reinen 
Betriebsausgaben tragenden 
Ausgaben betrugen: 

bei den: 

Staatsbahnen l ) . 

1 

20801000 

_ 1 

| 

16037000 


Privatbahnen im Staatsbetrieb . . 

3 627000 

_ I 

4 389000 


„ Privatbetrieb 2 ) . 

6092000 

— i 6 966000 

ii 

~~ 

zusammen . . . 

1 

1 30520000 

— 

27 392000 

— 

Der Betriebsüberschuß betrug 
sonach : 

bei den: 

Staatsbahnen J ). 

! 

■ 

91 493000 

1 

30,io 

81 753 000 

26,12 

Privatbahnen im Staatsbetrieb . . 

! 25 748000 

52.75 ! 

34.75 | 

28 520000 

23124000 

52,82 

„ Privatbetrieb 2 ) . 

| 20930000 

35,82 

zusammen . . . 

i 

| 138 171 000 

34,u j 

133 397 000 

30,8; 

Hiervon kamen auf je ein Be¬ 
triebskilometer: 

bei den: 

Staatsbahnen 1 ) . 

10 913 

, 

1 

~ 

9 657 


Privatbahnen im Staatsbetrieb . . 

3106 

\ 

3307 

— 

„ Privatbetrieb 2 ) . 

6 683 

7010 

— 

bei sämtlichen Bahnen 

, 

7084 

! 

6 543 

— 

Der Reinüberschuß betrug: 

bei den: 

i 

Staatsbahnen 1 ) .t 

70 699000 

! 

I 

i 

i 1 

j 65 722000 


j 

Privatbahnen im Staatsbetrieb . . j 

, 23033000 

1 | 

j 25327000 

— 

„ Privatbetrieb 2 ) . 

16423000 | 

“ | 

17 812000 

— 

bei sämtlichen Bahnen 

110 156000 

_ 

1 108 361000 1 



*) und 2 ) siehe Anmerkungen auf S. 1499. 
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Aus der Personenbeförderung ergab 

sich: _ 

1908 

1909 

eine Einnahme von. 

Kr. 

104 561 000 

112 689 ooo 

sonach für 

ein Betriebskilometer . . . . 

|i 

| 

1 1 

5,361 

t),o2 < 

einen Reisenden. 

1 1 

0,94 

0,91 

ein Personenkilometer .... 

Heller [ 

2,78 

2,79 

Die Einnahmen aus dem Güterver¬ 
kehr setzten sich aus folgenden 
Einzelheiten zusammen: 

aus dem 

Eilgutverkehr. 

•| 

99 

12 880 000 

13 898 iiiiii 

Fracht g u t verkehr. 

” L 

266 234 000 

284 07 0 ooo 

zusammen 

i 

” i 

279 114 000 

297 968 ooo 

Auf ein Betriebskilometer kamen 

von der Einnahme: 

aus dem 

Eilgutverkehr. 

1 

660 

682 

Frachtgut verkehr. 

? > 

13 650 

13 933 

zusammen 

ii 1 

14 310 

14 615 

Auf eine Tonne kamen von der 

Einnahme: 

aus dem 

Eilgut verkehr. 

Kr. 

20,00 

19,62 

Frachtgutverkehr . 

11 

5,07 

5,o2 

zusammen 

19 

$■ 

4,51 

4,45 

Auf ein Tonnenkilometer kamen 

von der Einnahme: 

aus dem 

Eilgutverkehr. 

Heller 

17,84 

16.96 

Fracht gut verkeil r. 

- >> 

4,40 

4,42 

zusammen 

11 

3,95 

3.94 
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1909 


Von den Betriebsausgaben 

kamen 

/ 

bei 

den Staats¬ 
bahnen 1 ) 

bei 

den Privat¬ 
bahnen 
im Staats¬ 
betrieb 3 ) 

Kro 

bei 

den Privat¬ 
bahnen 
im Privat¬ 
betrieb 3 ) 

neu 

bei 

sämtlichen 

Bahnen *'} 

auf die allgemeine Verwaltung. . 

9092000 

16 000 

2 382000 

11490000 

„ den Bahnaufsichts- und Bahn- 





unterhaltungsdienst. 

44 215 000 

257 000 

9261000 

53 733 000 

„ den Verkehrsdienst. 

8*2215000 

532000 

13 703000 

96 450 000 

* den Zugförderungs- und Werk- 




i 

Stättendienst. 

83 702000 

257 000 

15 712000 

99 671000 

„ den Materialien* und Tnven- 





tariendienst. 

5 781000 

12 000 

89000 

5 882000 

zusammen . . . 

231260000 

26025000 

41 428000 

| 298 713 000 

Es betrugen sonach die Betriebs¬ 




1 

ausgaben für je ein Betriebs¬ 




1 

kilometer: 



! 

1 

1 

bei der allgemeinen Verwaltung . 

1074 

113 

722 

j 965 

* dem Bahnaufsichts- und Bahn- 



1 


unterhnltungsdienst. 

5 223 

l 814 

2 806 | 

4 513 

j 

„ dem Verkehrsdienst .... 

9711 

3 754 

4 154 ] 

1 8 101 

„ dem Zugförderungs- und Werk¬ 



! 

i 

| 

stättendienst . 

9 887 

1 814 

4 763 

| 8371 

n dem Materialien- und Inven- 




i 

tariendienst. 

683 

85 

27 

i ^ 

zusammen . . . 

26 518 

3018 

12 559 

14 345 


l ) In den Ausgaben der Staatsbahnen sind die Umgestaltungskosten 
im Betrag von 6 255 000 Kronen sowie auch die Ausgaben der auf Rechnung 
der Staatsbahnen verwalteten Privatbahnen enthalten, was bei Berechnung 
der Verhältniszahlen berücksichtigt ist. 

s ) Die Ausgaben der sämtlichen, durch die Staatsbahnen gegen Ersatz 
der Selbstkosten verwalteten Bahnen im Betrage von 24 485 772 Kronen, sowie 
die Ausgaben der Nagybänya-Felsöbanyer Lokalbahn im Betrage von 465 311 Kr. 
erscheinen nur in der Rubrik „zusammen“, da die an die Staatsbahnen ge¬ 
zahlten Beträge nicht getrennt nach Dienstzweigen nachweisbar sind. 

*) Die von den Lokalbahnen Haraszti-Räczkcve, Fertövidöker, an die 
betriebsführenden Bahnen gezahlten Verwaltungsersatzkosten im Betrage von 
281 063 Kronen sind in diesen Ausgaben, jedoch nur in der Rubrik „zusammen*• 
enthalten, da die gezahlten Beträge nicht getrennt nach Dienstzweigen nach¬ 
weisbar sind. 

4 ) Die Verhältniszahlen wurden unter Berücksichtigung des unter 2 ) und 

3 ) Angeführten berechnet. 
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1909 


i 

1 

I 

j 

bei 

| den Staats- 
b ahnen l ) 

bei bei 

den Privat- ; denPrivat- 
! bahnen i bahnen | 
; im Staats- im Privat¬ 
betrieb*) j betrieb 9 ) 

Kronen 

bei 

sämtlichen 

Bahnen 4 ; 

für je ein Nutzkm: 
bei der allgemeinen Verwaltung . | 

\ 

0,19 

i 

0,04 

0,11 i 

0,18 

der Bahnaufsicht und Bahn- 





Unterhaltung .| 

i 0,59 

0,66 

0,44 | 

0,36 

„ dem Verkehrsdienst . . . . | 

! i,io 

1,45 

0,65 | 

j 1,00 

<iem Zugförderungs- und Werk¬ 




stättendienst .. 

1,12 

0,66 

0,75 I 

1 1»M 

dem Materialien- und Inven- ! 



| 


tariendienst. 

i 

0,08 

0,03 

0,OQ 

i 

1 0,02 

zusammen . . . 

1 

3,oi 

i 

1,13 

1,97 ! 

2,46 


Die auf die einzelnen Dienstzweige kommenden Ausgaben betrugen in 
Hundertteilen der Gesamtausgaben: 


i 

1’ 

bei il 

den Staats¬ 
bahnen 

bei | 

den Privat¬ 
bahnen 
im Staats¬ 
betrieb 

bei 

den Privat¬ 
bahnen 
im Privat¬ 
betrieb 

bei 

i 

| sämtlichen 
| Bahnen 

| 

. . i 

1908 

1909 jl 

c 

1908 ' 

1909 

1908 | 1909 

1908 | 

1909 

Allgemeine V erwaltung 

4,(6 

4,04 

1 

2,17 

1,40 

i 

: 5,37 | 5,79 

4,59 | 

-Uc 

Bahnaufsiehts- u. Bahn- 
unterhaltungsaus- 
gaben . 

19,63 

19,65 

24,35 

23,93 1 

| 

: S i 

, 22,51 1 22,51 I 

i 

20,30 ! 

20,io 


Ausgaben für den Ver- 


kehrsdienst .... 

37,oi 

36,54 

48,73 

49,53 ; 

1 32,85 

j 33,so | 

36,41 

36,09 

Zugförderungs-u.Werk- 


1 




: 1 

1 


stättenausgaben . . 

36,51 

37,20 

21,73 

23,93 

39,oc 

38,19 36,83 , 

37,31 

Materialien- und Inven- 


1 . 



| 


i 


rariendienstausgaben 

2,17 

2,57 

3,32 

1,12 

0,21 

0,21 

1,87 ; 

2^3 

SämtliclieDienstzweige 

zusammen . . . . 

1 

100,,oo 

i 

100,00 

100,oo 

i 

ioo, oo ; 

100,oo 

100,oo , 

j 

100,oo 

100,« 


i 


l ) 2 ) 3 ) 4 ) siehe Anmerkungen auf S. 1503. 
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Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1909. 


Digitized by 


Die Personalkosten sind aus folgender Zusammenstellung er¬ 
sichtlich: 


Dienstzweig 

bei den 
Staatsbahnen 
und den in 
ihrem Betrieb 
befindlichen 
Privatbahnen 

Kronen 

i 

bei den 

Privatbahnen 

im 

Privatbetrieb 

i 

l 

Kronen 

bei 

sämtlichen 

Bahnen 

Kronen 

Allgemeine Verwaltung. 

4 145 181 

1438716 

5688896 

Bahnaufsicht und Bahnunterhaltung 

31148 372 

5596006 

36744378 

Verkehrsdienst. 

66 991 692 

10423110 , 

77 414802 

Zugförderungs-u.Werksfcättendienst 

44639150 

7891024 

52 530174 

Materialien- und Inventariendienst 

' 2882 723 

39 042 ; 

2871765 

zusammen . . . 

149 757118 

25387 897 , 

i 

175 145015 


i n 

Prozenten 

Allgemeine Verwaltung .... 

2,77 

5,67 

3,tü 

Bahnaufsicht und Bahnunterhaltung 

20,80 

22,04 

20,8^ 

Verkehrsdienst. 

44,73 

41,06 

44,20 

Zugförderungs- und Werkstätten- | 
dienst. 

1 

29, <<i j 

31,08 

29,99 

Materialien- und Inventariendienst 

,, ]»S9 i 

0,15 

1,0 4 

zusammen . . . 

J 

100,oo 

1 

100,oo 

100/» 


auf je ein Bahnkilometer kommen Kronen 

Allgemeine Verwaltung .... 

242 

436 

274 

Bahnaufsicht und Bahnunterhaltung 

1822 

1696 

1802 

Verkehrsdienst. 

3 920 

3 160 

3 797 

Zugförderungs- und Werkstätten- 
dienst. 

i 

2612 

2 392 

2 576 

Materialien- und Inventariendienst 

166 

12 

141 

zusammen . . . 

8 761 

7 696 

8 590 


Die Unfallstatistik weist folgende Angaben auf: 

Von den Reisenden wurden infolge von !|~ 1908 

Eisenbahnunfällen !■-- 

getötet.!j 30 

verletzt. 1 164 

|j- 

zusammen |l 194 


1909 


28 

125 


153 
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1908 

Es kamen sonach: ------ — 

ein Todesfall auf Reisende. 3 723 826 

eine Verletzung auf Reisende.I, 681 188 

ein Todesfall auf Personenkm. 125 215 969 

eine Verletzung auf Personenkm . . . j 22 905 360 

Von je einer Million Reisenden wurden 
infolge von Unfällen 

getötet. Reisende 0,27 

verletzt. ,, , 1,47 


Von den Eisenbahnbediensteten und frem- ! 
den (nicht reisenden) Personen wurden 1 


infolge von Unfällen: 
getötet, und zwar: 

Eisenbahnbedienstete.j 142 

Fremde (nicht Reisende)." 159 

verletzt, und zwar: ■, 

;i 

Eisenbahnbedienstete.i 274 

Fremde (nicht Reisende;. 153 

.1 

zusammen getötet. 301 

,, verletzt . ( 427 

Es ka m: 


ein Todesfall eines Eisenbahnbediensteten . 

auf Zugkilometer.'! 754 829 

eine Verletzung eines Eisenbahnbedien¬ 
steten auf Zugkilometer.; 391 189 

ein Todesfall eines Eisenbahnbediensteten 

auf Bedienstete.| 870 


eine Verletzung eines Eisenbahnbedien- 

steten auf Bedienstete.I 451 

ein Todesfall einer fremden (nicht reisen- 

den) Person auf Zugkm.i 674 124 

eine Verletzung einer fremden (nicht ! 

reisenden) Person auf Zugkm .... 700 561 


1909 

4 436 943 
993 875 
144 002 164 
32 256 485 


0,23 

1,01 


136 

192 

287 

173 

328 

460 


847 433 
401 571 
932 
442 
600 265 
666 190 
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Die Eisenbahnen der Schweiz 

im Jahre IMS 1 ). 


1. Längen. 


j 

Bestand Ende 1909 

Bezeichnung der Bahnen 

Baulänge 

| Betriebslänge 


km 

km 

1. Haupt-und Nebenbahnen : 



a) Vollspurbahnen: 



«) Schweizerische Bundesbahnen 2 ) 

! 2 625, »39 

2 671,9« s 

ß) die übrigen Bahnen. 

691,054 

729,811 

b) Schmalspurbahnen. 

1 077,7*4 

1 082,024 

c) Zahnradbahnen. 

96,320 

96,«9 

zusammen Haupt- und Nebenbahnen j 

4 491,067 

4 580 v q*5 

2. Drahtseilbahnen. 

32,650 

32,*v* 

3. Straßenbahnen. 

j 389,775 

390,39^ 

4. Bahnstrecken im Betrieb ausländischer ' 

1 


Unternehmungen. ü 

1 1 

61,996 

66,794 

im ganzen . . 

4 975,48$ ! 

5 071 ,5; "> 

Davon gehen ab: 



die wegen Mitbenutzung doppelt gerechneten 



Strecken. 

— i 

114,374 

im Ausland liegend. 

43,782 | 

45,339 

mithin Länge sämtlicher dem öffentlichen Verkehr 



dienenden Eisenbahnen der Schweiz. 

4931,706 

4 911,421 

*) Vgl. „Die Eisenbahnen der Sohweiz im 

Jahre 1908" 

Archiv 1910 


S. 1432 ff. — Die Angaben sind der von dem schweizerischen Poet* nnd Eisen¬ 
bahndepartement herausgegebenen schweizerischen Eisenbahnstatistik — 
Bd. XXXVII Bern, Jannar 1911 — entnommen. 

*) N&here Angaben über die schweizerischen Bundesbahnen befinden sich 
am Schluß. 
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Hiervon waren im Jahre 1909 mit zweigleisigem Oberbau versehen: 




— 

■ , - 



Baulänge 

Betriebslänge 

Haupt- und Nebenbahnen. 

km ' 

1 006,792 

692,215 

Bahnstrecken im Betrieb ausländi- 




scher Unternehmungen. 

ff 

39,691 

38,977 

zusammen 


1 046,483 

1 731,192 

hiervon sind im Ausland gelegen 

, 

ff 

1 

1,446 

j 

1 

mithin im ganzen für die Schweiz 

ff 

1 045,038 

731,192 

In den Jahren. 


l 908 

1909 

wurden eröffnet: 


-,-- . 

.. j --T—. - 

Baulänge . 

i 

km 

104,120 

52,283 

Betriebslänge l ) . 

! 

ff 

104,820 

54,941 

An P r i v a t v e r b i n dungs¬ 




gleisen bestanden Anschlüsse: 

i 



überhaupt. 

Anz. 

513 

536 

mit einer Gleislänge von .... 

km 1 

214,667 

219,638 

darunter normalspurige. 

ff 

205,696 

210,060 

davon mit Lokomotivbetrieb . . . 

” 

123,614 

129,916 


Die nachstehenden statistischen Mitteilungen beziehen sich auf die 
Haupt- und Nebenbahnen. 

Die den Betriebsrechnungen zugrunde liegende Betriebslänge 
am Ende des Jahres 1909 betrug: 

überhaupt. 4 630,4 km, 

davon mit Dampfbetrieb .... 3 915,687 „ 

„ „ elektrischem Betrieb . 664,498 ,, 

überhaupt im Jahresdurchschnitt . 4 609,4 „ . 


2. Anlagekapital. 

Es betrug am Schluß des Berichtsjahres das eingezahlte und ver¬ 
wendete Anlagekapital überhaupt. 2 124 722 727 Frcs. 


*) Hiervon fallen im Berichtsjahr auf 


Haupt- und Nebenbahnen. 77,629 km, 

Straßenbahnen. 22,688 „ . 

Archiv för Eisenbahnwesen. 1911. 97 
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Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1909. 


Dieses setzte sich wie folgt zusammen: 

1. Baukosten der im Betrieb stehenden eigenen 

Linien. 1 674 511 611 Frcs., 

2. Verwendungen auf die im Bau befindlichen 

Linien und Objekte . 105 484 895 „ 

3 . Überschuß des Rückkaufpreises über die 

Aktiven der früheren Gesellschaften ... 80 971 870 

4. zu amortisierende Verwendungen. 37 528 238 „ 

5. Verwendungen auf Nebengesohäfte . • . . . 13 420 786 „ 

6. Überschuß des einbezahlten Kapitals . . . 212 805 327 „ . 


Von den Baukosten der im Betrieb stehenden eigenen Linien 
kommen: 

auf Bahnanlagen und feste Einrichtungen 1 263 631 077 Frcs., 


„ Betriebsmittel. 262 825 934 

,, Mobiliar und Gerätschaften. 25 174 801 

,, allgemeine Kosten. 158 405 437 


zusammen 
für 1 Bahnkm 


1 710 037 249 Frcs. 1 ;, 
378 086 „ 


Im Jahr 1908 betrugen die Baukosten der im 
Betrieb stehenden eigenen Linien . . . 
für 1 Bahnkm. 


1 655 237 994 Frcs., 
372 425 „ . 


3. Betriebsmittel und deren Leistungen. 


Es waren im Bestand: 


| 1 908 

;. _ _ . i 

1 ■ ■ ' —r ~ 

1 909 

Lokomotiven a ). 

. Stück 

1 1 548 

1 573 

für 1 Bahnkilometer. 

• 

j 0,335 

i: 

0,334 

Personenwagen. 

• >« 

1 4 221 

4 394 

mit Achsen. 

■ ' > 

11 630 

12 231 

„ Sitzplätzen. 

• > ' 

195 923 i 

206 841 

durchschnittlich für 1 Achse . 

. Plätze 

; 16,85 

16,91 


') Für die Berechnung der Nettobaukosten für die Bilanz gemäß Rech- 
nungsgesetz sind hiervon abznziehen für Subventionen und Verluste bei Eigen- 
tumswechsel 35 392 742 Frcs. Es verbleiben demnaoh 1 674 644 507 Frcs. 
Nettobaukosten. 

*) Mit Dampf- und elektrischem Betrieb. 
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1908 

1909 

Lastwagen (Gepäckwagen, gedeckte 





und offene Güterwagen' . . . Stüok 

17 077 

17 495 

mit Achsen. ,, ( 

34 596 

35 448 

„ Tragfähigkeit. t j 

203 677,3 

209 417,4 

durchschnittlich für 1 Achse . . ,, j 

5,89 

5,91 

Im Jahresdurchschnitt standen im 



Betrieb: 



Lokomotiven 1 ) .Stück I 

; 1 501,7 

1 558,6 

Personenwagen. ,, 1 

4 137,2 

4 347,1 

mit Achsen. „ 

11 322,8 

12 055,9 

,, Sitzplätzen. 

, 190 122 

202 963 

Lastwagen. ,, 

17 776,9 

18 785,9 

mit Achsen. ,, 

! 35 969,3 

38 038,9 

,, Tragkraft. ,, 

■ 209 745,0 

223 056,9 

Das durchschnittliche Eigengewicht 

1* : 


(für 1 Achse) betrug: 
bei Personenwagen. t 

i 1 

t " 

| 5,67 j 

5,64 

Lastwagen. ,, 

| 3,67 ' 

3,71 

Dit* Leistungen der eigenen 

j: : 


Betriebsmittel auf eigener 
und fremder Bahn ergeben nach¬ 
stehende Zahlen: 

I 1 i 

i 


es wurden geleistet: 

: ! 
i! 


Lokomotivkilometer: 

1 i 


überhaupt . 

56 927 232 

55 500 951 

durchschnittlich für 1 Lokomotive 

1 37 909 i 

35 609 

Achskilometer: 

i 


a) von Personenwagen: 

überhaupt. 

l 1 

430 585 636 ( 

414 553 234 

durchschnittlich für 1 Achse . . . 

l 38 028 , 

34 386 

bi von Lastwagen: 

i 

i 


überhaupt - . 

494 590 369 

501 413 028 

durchschnittlich für 1 Achse . . . 

1, 13 750 1 

1 

13 182 

l ) Mit Dampf- und elektrischem Betrieb. 

‘ 17 * 
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Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1909. 
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Von eigenen und fremden Be¬ 
triebsmitteln wurden auf eige¬ 
ner Bahn geleistet: 

a) Nutzkilometer. 

b) Lokomotivkilometer. 

c) Personenwagenachskilometer .... 

d) Lastwagenachskilometer. 

e) Postwagenachskilometer. 

von den Wagen von c bis e zusammen 

Zugkilometer: 

in Personen- und gemischten Zügen . . 
,, Güterzügen. 

im ganzen . 

Auf 1 Bahnkm kamen durchschnittlich: 

Zugkilometer. 

Nutzkilometer. 

Achskilometer. 

und zwar: 

von Personenwagen. 

,, Güterwagen. 

,, Postwagen. 

1 )ie durchschnittliche Zusammensetzung 
der Züge ergab: 

an Personenwagenachsen .... Stück 

,, Lastwagenachsen. , 

,, Postwagenachsen. . 

überhaupt Achsen. 

durchschnittlich für 1 Lokomotive 

An Tonnenkilometern (totes Gewicht und 
Nutzgewicht) x ) sind geleistet: 

überhaupt .tkm 

auf 1 Bahnkm . „ 

,, 1 Nutzkm. 


l ) Das Nutzgewicht umfaßt das Gewicht der Reisenden, des Ge¬ 
päcks, der Tiere und der Güter. 


ir 

1 19 0 8 

19 0 9 

l 

' 48 566 858 

47 114 602 

56 433 284 

54 867 233 

428 624 216 

420 212 506 

653 344 606 

656 025 359 

50 019 334 

50 263 339 

■1 1 

1 131 988 156 1 

1 

1 125 501 204 

J 36 276 759 1 

35 296 981 

9 615 414 | 

l 

9 120 354 

44 892 173 

' 

44 417 335 

i i 

i 9 963 

9 636 

■ 10 778 

10 221 

i 251 218 l 

244 175 

| 

95 123 I 

l ) 

91 164 

; 144 994 

142 107 

; 11 101 

’l 

|l 

10 904 

1 

9,55 

9,40 

| 14,55 

14,75 

j 1,12 ( 

1,13 

3 25,22 

25,34 

28,31 

[ 

23,8!) 

l' 

9 594 450 520 

9 754 386 809 

i 2 129 261 ! 

2 116 194 

! 197,6 

207,1 


Gck igl< 


Original from 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 




















Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1909. 


1513 


In Prozenten des Gesamtgewichts 

jt 

1 908 

190 9 

kommen: 

f 


- . . - 

auf Nutzgewicht. 

0/ ' 

/o 

13,59 

13,70 

,, totes Gewicht. 

> J 

86,41 

86,30 

Zahl der täglichen Züge über die 

ganze Bahn: > 

überhaupt . 

' 1 

27,22 

26,40 

davon: . 

Personen- und gemischte Züge . . 

i ( 

21,39 

20,98 

Güterzüge . 

. . !| 

1. 

5,83 

5,42 

4. Verkehr. 

a) Personenverkehr: 

1908 

1909 

Anzahl der beförderten Reisenden 

Anz. 

102 549 663 , 

105 038 663 

davon in I. Klasse. 

()/ 

/o / 

0,67 

0,61 

JJ II* yy . 

’ 

8,93 

8,30 

„ HI- „ . 

•’ ! 

85,68 

58,67 

„ der Einheitsklasse . . . 

>> 

4,72 

5,42 

Anzahl der geleisteten Personenkm . 

Anz. i 

2 032 541 075 

2 086 423 853 

durchschnittlich für 1 Bahnkm 

” i- 

451 074 

452 645 

Jeder Reisende durchfuhr durchsohn. 

km | 

19,82 

19,86 

Mittlere Ausnutzung der Sitzplätze 

0/ ' 

/ 0 1 

28,23 

29,51 

Von den beförderten Reisenden 1 

kommen auf: 

einfache Fahrt. 

H 

10,91 

10,96 

Hin- und Rückfahrt. 

»» 

44,61 

45,17 

ermäßigte Fahrkarten. 

1 

” 1 

44,48 

43,87 

1 

b) Güterverkehr: 1 

Gesamtgewicht aller beförderter Güter 

(einsohl. Gepäck und Tiere) . . 

t 

16 835 455 

16 165 115 

davon Güter aller Art. 

„ I 

16 334 811 

15 647 858 

oder in Prozenten. 

0/ 

/o , 

97,03 

96,80 

Anzahl der geleisteten Tonnenkilometer: 
überhaupt.tkm 1 

1 151 519 591 ' 

1 180 029 735 

auf 1 Bahnkilometer. 

'1 

” 1; 

255 553 

256 005 

Güter aller Art kommen . . 

! 

t 1' 

1 126 099 896 

1 153 205 198 
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Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1901). 
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Jede Tonne Gut durchfuhr durch¬ 
schnittlich . 

Mittlere Ausnutzung der Tragkraft . 

Von den beförderten Gütern kommen 

auf Eilgut. 

auf Frachtgut: 

a) Stückgut.. 

b) Wagenladungen (Allgemeine 
Klassen der Spezialtarife) . . 

auf Ausnahmetarife. 

zusammen 

Im Tierverkehr ergab sich ein« 
Stück Vieh mit einem Gewicht von 2 



1908 

1 909 

km !; 

68,40 

73,00' 

1' 

0/ 1 

/O 

jj 

30,19 

30,72 

t ; 

222 508 

185 974 

| 

»> 

1 414 553 

1 422 636 


3 415 166 3 428 676 


» 1 

11 282 584 

10 610 572 

j 

16 334 811 

15 647 m 


Gesamtbeförderung von 1 594 134 
0 991 t. 


5. Finanzielle Ergebnisse. 


I! : 


Betriebseinnahmen: 

i 

aus dem Personenverkehr .... Frcs. j 
,, ,, Güterverkehr x ) .... „ 1 

1908 

19 0 9 


87 077 919 

105 926 260 

88 760 277 

108 846 126 

Transporteinnahme. 

>! | 

193 004 179 

197 606 

403 

aus verschiedenen Quellen .... 

n 

8 902 166 

i 8 594 

711 

zusammen Betriebseinnahme 

i 

>> ! 

201 906 345 

206 201 

114 

und zwar: 

1 


l 


für 1 Bahnkm. 

>> J 

44 808 

44 

735 

,, 1 Nutzkm. 


1 4,16 

4,38 


,, 1 Achskm. 

■ i 

17,84 

18,32 


Von den Transporteinnahmen kommen 

1 1 




auf Personenverkehr. 

O/ 1 

45,12 

44,92 


„ Güterverkehr. 

0 1 
” 

54,88 

55,08 


In Prozenten der Betriebseinnahmen 


i 



kommen auf Transporteinnahmen . 

ff 

95,59 

95,63 



1 ) Mit Gepäck und Vieh. 
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Von den Einnahmen aus dem Güterverkehr j 
kamen auf Güter aller Art: [ 

in Prozenten der Gesamteinnahme % 

auf die Tonne.Frcs. I 

,, das Tonnenkilometer .... Cts. 


Die Personenverkehr Güterverkehr 

Betriebseinnahmen 


ergaben für 

ii 

1908 

1909 

1908 

1909 

1 Bahnkin. 

i 

Frcs. 

19 326 

19 256 

23 508 

23 614 

1 Zagkm. 

w 

2,«: 

2,51 

2,36 

2,45 

1 Achskm .... 

Cts. 

20,32 

21,12 

15,06 

15,43 

1 Person. 

Frcs. 

0,85 

0,85 

— 

— 

1 Personenkm . . . 

Cts. 

4,28 

4,25 



1 Tonnenkm .... 

n 

— 

— 

9,20 j 

9,22 


Im Personenverkehr kamen (in Prozenten 

1908 

1909 

der Gesamteinnahme): 

- 

auf die I. Klasse. 

o i 

/o 

6,31 

6,19 

>i >> >> . 


25,64 

25,40 

,, j, III. ,, .. 

’ > i 

63,99 

64,23 

,, „ Einheitsklasse. 


4,06 

4,18 

i 

Die Betriebsausgaben stellten sich wie 
folgt: 

es betrugen: 

die reinen Betriebskosten . . . 

Frcs. j 

129 974 856 

124 726 198 

verschiedene Ausgaben *) ... 

»> i 
L 

14 127 156 1 

15 401 761 

Gesamtausgaben . 

> > 

144 102 012 

140 127 949 

in Proz. der Gesamteinnahme . . 

<>/ 

/o 

71,37 

67,96 

Von den reinen Betriebskosten 

kommen: 

auf allgemeine Verwaltung . . . 


3,93 

4,22 

,, Bahnunterhaltung u. Aufsicht 

»> 

20,46 

17,33 

„ Verkehrs- und Zugdienst . . 

>» 

32,15 

34,22 

„ Fahrdienst. 

»> 1 

43,46 

44,23 


*) Für Pacht und Mietzinsen. Verlust an Hilfsgeschäften, sonstige Aus¬ 
gaben. 


1908 

1909 

89,65 

89,30 

5,81 

6,21 

8,43 

8,43 
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Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1909. 


Die reinen Betriebekosten betrugen 

19 0 8 

1 909 

in Prozenten: 


!i- 


- _ 

der Gesamtausgaben . . . 

0/ 

• • • /o 

! 90,20 

89,01 

,, Transporteinnahmen . . 

• • • 99 

67,34 

63,12 

Die Gesamtausgaben ergaben: 

1' 



für 1 Bahnkm. 

. . . Fr cs. 

; 31 980 

30 400 

„ 1 Nutzkm. 

• • • »> 

i 2,9 

7 

2,97 

„ 1 Aehskm. 

• • • 99 

1 12,73 

12,45 

Der Uberschuß (der Gesamteinnahmen 




über die Gesamtausgaben) ergab: 

|, 



überhaupt. 

. . . Fros. 

57 804 333 

! 

66 073 165 

für 1 Bahnkm. 

• • • 99 

12 828 

14 335 

„ 1 Zugkm. 

• • • >» 

j 1,29 

1,49 

„ 1 Nutzkm. 

. . . , f 

1,19 

i 1,41 

„ 1 Aehskm. 

• • • 99 

5,11 

i 5,87 

in Prozenten der Gesamteinnahme % 

28,63 

| 32,04 


6. Unfälle. 






1908 

1 909 

Es betrug: 





die Zahl der Entgleisungen . . 


59 

52 

„ „ „ Zusammenstöße . 


28 

31 

„ „ „ sonstigen Unfälle 

. 

1 855 

!; 

1 572 

überhaupt . 

Il 

! 1 942 

II 

1 655 

i 

1908 


1909 

Es wurden 



ti- 

- - - 


j getötet 

verletzt 

getötet verletzt 

Reisende . 

|! 16 

78 

12 76 

Bahnbedienstete . 

37 

1618 

39 1369 

Sonstige Personen . 

i 3b 

41 1 

25 45 

zusammen 

90 

1737 

76 i 1490 


1827 


1 566 

außerdem durch Selbstmord und 





Selbstmordversuch . 

22 

3 

15 — 

; •--- 


25 


15 
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- 



- 


1908 , 

1909 

Es wurden 

- 



! " 


getötet 

verletzt i 

i 

getötet 

i 

verletzt 

Reisende: 

! 

i 



auf 1000 000 Reisende . . . 

0,1.s 

0,76 

0 ,u 

0.72 

„ 10000000 Personenkm . . 

0,07 

0,38 

0,06 

0,36 

Ba hu bedien» tete: 





auf 100000 Lokomotivkm . 

0,07 

2,87 

0,o 7 


„ 1000000 Achskni. . . . 

0,03 

1,43 

0,1*3 

1,« 

Dritte Personen: 





auf 100 Bahnkin .... 

0,84 

0,91 

O,''* 

0 <«8 


7. Personal. 



Zahl der beschäftigten Personen: 

1908 

1 9 0 9 

bei der allgemeinen Verwaltung .... 

1 696 

1 590 

,, „ Bahnunterhaltung und Aufsicht 1 

9 507 

9 162 

,, dem Abfertigungs- und Zugdienst . 

18015 

17 846 

„ Fahrdienst und den Werkstätten * 

12 712 

12 308 

überhaupt 

41 930 

40 906 

(davon auf Personalkonto) 

(30 252 

(29 933 * 

außerdem noch bei Nebengeschäften . . 

154 

155 

insgesamt 

42 084 

41 061 

Auf 1 Bahnkin kommen: 



im Betriebsdienst beschäftigte Personen 

9,31 

8,87 
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Vergleichende Angaben für das Netz der Schweizerischen Bundesbahnen 1 ). 




1907 

1908 

19 09 

Bahnlänge, eigene .... 

i 

km 

2 411 

1 

2411 

2 

Betriebslänge im Jahres¬ 
durchschnitt . 

j 

i 

n 

2 454,J 

! 

2 455,0 

2 738,« 

Lokomotiven. 

Anz. ; 

984 

1031 

1215 

Personenwagen. 


2564 

2704 

3 141 

Sitzplätze. 

„ Ü 123216 

132 414 

153 934 

Lastwagen ....... 


11967 

12 748 

15243 

Fahrleistungen: 

Lokomotivkm im ganzen 


37 814000 

1 38 214000 

43001000 

Personenwagenachskm 

. . 

323 776000 

332195000 

363 298 Ouü 

Lastwagenachskm . . . 

. 

545 335 000 

1 551592000 

658 720'i"0 

Wagenachskm: 

im ganzen . 


869111000 

883 787 000 

1 (>22 018000 

für 1 Bahnkm .... 

. 

352938 

359 995 

373 272 

Täglicher Zugverkehr . . 

* • 

32^9 

1 33, *4 

33.*' 

Verkehr: 

Reisende: 

im ganzen . 

Anz. 

1 

; 

69920000 

72609000 

77 335'»*' 

für 1 Bahnkm .... 

*» 

28394 

29480 

28245 

Personenkm. 

n 

1 528136000 

1 580345000 

1 8125920X1 

Gepäck, Tiere und Güter 

t 

12234000 

11 773000 

1258000) 

Gepäck, Tiere und Güter 

tkm 

888094 000 

854994000 

1 126154'»«) 

Gesamttonnenkm : 

(Brutto- und Nutzlast) 


! 7324 829 000 

7513875000 

9 004 287000 

für 1 Bahnkm .... 


| 2974 550 

3050 700 

3 288630 

Kosten der Linien im Be¬ 
trieb und Bau. . . . 

t 

Frcs. 

1 

i 1039097 000 

1075 728000 

1 395 06500» 

davon kommen 

auf Betriebsmittel . . 

! 

i 

i 

! 

163 644000 

179637 000 

2I5 3340X» 

Betriebsmittel: 

Neuanschaffungen . . 

** 

1 

! 15077000 

i 

1 

17947 000 

10062"" 

Ausmusterungen . . 

„ i 

! 

1390000 

2 107 000 

1 ‘(940»' 


l ) Das Netz der Schweizerischen Bundesbahnen umfaßt seit dem 1 . Januar 
1901 die Linien der alten Zentralbahn, der Nordostbahn, der Bötzbergbahn. 
der Aargau-Südbahn, der Wohlen-Bremgarten-Bahn und der Vereinigten 
Schweizerbahnen, ferner seit dem 1. Januar 1902 die Toggenburger Bahn, 
seit dem 1. Januar 1903 die Jura-Simplon-Bahn und seit dem 1. Mai 1909 aurh 
die Gotthardbahn. 
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1 

1 

1 9 0 7 1 

19 0 8 

190 9 

Betriebseinnahmen : 





Personen. 

Frcs. 

56284000 

58 046000 

69 619000 

Gepäck, Tiere und Güter 
Verschiedenes (Pacht-und 

n 

' 

80390000 

77 657 000 

97 436000 

Mietzinse usw.) . . . 

yy 

6261000 

6 426000 

7 006 000 

Im ganzen. 

yy 

142 936000 

142129000 

174 261 000 

für 1 Bahnkm .... 

» 

58045 

57 705 

63 645 

Betriebsausgaben: *) 





Allgemeine Verwaltung . 
Unterhaltung und Beauf- 

n 

2984 000 

3 071000 < 

3 867 000 

sichtigung der Bahn¬ 
anlagen . 


17 270 000 

17 497 000 

17 384 000 

Abfertigungs- und Zug- 





dienst . 

n 

»0 730000 

31 853 000 

37 690000 

Fahrdienst . 

Verschiedenes (Pacht- und 

yy 

35 897 000 

| 

39039000 

45 950 000 

Mietzinse usw.) . . . 

yy 

9 669000 

9 499000 

12806000 

Im ganzen . 

* i 

96450000 

100959000 

117 687 000 

für 1 Bahnkm .... 

n 

39168 

40990 

42983 

Kinnahmeüberschuß: 





im ganzen . 

r» 

46 486 000 

41 170000 

56 574 000 

für 1 Bahnkm . 

n 

18 877 

16715 

20 663 

Verhältnis der Ausgaben zu 





den Einnahmen .... 

% 

67,4 H 

71.03 

67,54 

Erneuerungsfonds: 





Einlagen. 

Frcs. 

7 692161 

7 816 157 

6 921361 

Entnahme. 

V 

6069 473 

7078 848 

6 561 117 

Bestand. 

yy . 

60 398662 

61 140 471 

77 162249 

Einlagen in den Amorti¬ 





sationsfonds. 

r> 

5 405 449 

4 649 766 

6 486 699 

Anleihezinsen. 


40676 631 

40 479 988 

43 125 000 


J ) Einschließlich der Verwendungen aus dem Erneuerungsfonds. 
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Die Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen 

im Jahre 1WW/1« 1 ). 


I. Länge. 

Der Umfang des italienischen Staatsbahnnetzes ist aus den nach¬ 
stehenden Zahlen ersichtlich. Es betrug (einschließlich der Linien in be¬ 
sonderem Betrieb): 1908/09 1909/10 

die Baulänge am Jahresschluß .... 13 096 13 154 km, 

,, Betriebslänge ,, „ .... 14 153 14 211 ,, 

,, „ im Jahresdurchschnitt *) . 14 064 14 125 „ . 

Die Streckenlänge belief sich am Schluß des Berichtsjahres auf 13313 km. 
Hiervon waren 11 001 km eingleisig und 2 313 km zweigleisig. 

. Die Gesamtlänge verteilt sich (abgesehen von rund 10 km Linien in 
besonderem Betrieb) folgendermaßen auf die einzelnen Bezirksdirektionen: 



11 

1 ! 

ii 

Ban länge 

Betriebslänge 

Beiriebsl&age 
im Jahres¬ 
durchschnitt 

■ 1; 

Bezirksdirektion Turin. 

1683 

1 

1857 

1869 

n 

Mailand .... 

1210 

1438 

l 405 

1J 

Genua .... 

630 

737 

730 

r» 

Venedig .... 

1192 

1282 

1 287 

n 

Florenz .... 

1385 

1430 

1 430 


Rom. 

1206 

1377 

1 340 

V 

Neapel .... 

2246 

2 346 

2 345 

n 

Ancona .... 

1346 

1375 

1 375 

r> 

Palermo .... 

1293 

1378 

1 355 

w 

Reggio Calabria . 

953 

956 

956 


l ) Die nachstehenden Mitteilungen sind dem amtliohen Bericht Relasi<>ue 
suU’ andamento dell’ Amministrazione delle Ferrovie dello Stato nell’ eserrizio 
1909/10 entnommen. Vergl. zuletzt Arohiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 1444 ff.. 
Die Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen im Jahre 1908/09. 

*) Einschließlich 24, o km im Ausland gelegene und ausschließlich 40,9 :■> kuv 
von ausländischen Verwaltungen auf italienischem Gebiet betriebene Strecken. 
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Die Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen im Jahre 1909/10. 1521 


II. Betriebsmittel. 

An Betriebsmitteln waren vorhanden oder im Bau befindlich: 
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Art der Betriebsmittel 

USff. 


Verminderung 

durch 

Beschädigungen 

und 


Stand 

am 

30. Juni 1910 


|i andere Ursachen 

1 

' , . . 1 Wert in 

: Anzahl | Llrc 

r 

!; 

|l Anzahl 

Wert in 
Lire 

j| 56 1 

2 883 564 

4 884 

379 398104 

l' 185 

‘ 1424 781 

f 9 920 | 

214 244 325 

!, 41 

248 142 

3 061 

36 308427 

i| 1688 

4 801575 

88 482 

432 32237» 

l[ _ l 

' | 

— 

— 

68315952 


— 

— 

4 809 748 

! 

0 358002 

' _ 

1 135 898935 


Dampl- und elektrische Lokomotiven . 

Personenwagen. 

Gepäckwagen. 

Güter- und Spezialwagen. 

Betriebsmaterial. 

Betriebsmittel für die Schiffahrt über 
die Meerenge von Messina .... 


zusammen 


An Brenn-, Schmier- und Beleuchtungsmitteln haben verbraucht: 


a) die Lokomotiven: 


1' 

i 

1 im ganzen 

i 

1 

1 

für ein 

Lokomotivkm 1 

i 

für ein 
Zugkni 

Brennmittei .... 


kg i 

i 1939080168 

1 

13,41*8 

18,mi 

Schmiermittel . . . 

. . . 

» 1 

4642775 

0,0321 

0,0441 

Beleuchtungsmittel 


„ , 537 563 

0,0037 

0,00*1 

*>) 

d i e 

Dampfmotor wagen: 





im gauzen 

ll 

1 

1 für ein Motor- 
wagenkm 

i 

für ein 
Zugkni 

Brennmittel .... 


kg 

6106555 

i 

8)4307 

8,;o5S 

Schmiermittel. . . . 


T* 

' 19813 

0,0870 

4),0*82 

Beleuchtungsmittel 

. . . 

n 

j, 1948 

II 

0.00*6 

0,0025 

Der Wert der e 

i nge 

führten Brenn-, 

Schmier- und Beleuchtung! 


mittel betrug: 
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Die Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen im Jahre 1909/10. 1523 



- 


für ein 

für ein 

a) für die Lokomotiven: 

iin ganzen 

Lokomotivkm 

Zugkni 

Brennmittel. 

r 

. . Lire 

58 240475 

0,408 t 

0,5581 

Schmiermittel. 

!* 

• • r 

2098427 

0,0145 

0,0199 

Beleuchtungsmittel . . 

• * n 

374 489 j 

0,0026 

0,0035 


1 

i 

i 

1 

i für ein Motor-1 

für ein 

b) für die Motorwagen: 

_iL 

im ganzen 

wagenkm 

Zugkm 

Brennmittel. 

r 

. . Lire 1 

184823 

1 

0,2510 

0,2632 

Schmiermittel. 

* * T> 

9187 

! 0,0125 

0,0131 

Beleuchtungsmittel . . 

• • n 

1277 

; 0,0017 

0,0018 


Tm ganzen sind hiernach verbraucht worden: 


Brennmittel. 1 945 185 723 kg 

Schmiermittel .... 4 662 588 „ 

Beleuchtungsmittel . . 539 511 „ 


davon ein¬ 
geführt im 
Wert von 


58 425 098 Lire, 
2 107 614 „ 

375 766 „ . 


UI. Leistungen der Betriebsmittel. 

Es haben zurüokgelegt: 

a) die Lokomotiven und Motorwagen: 


die Dampflokomotiven. 144 494 021 km, 

,, Dampfmotorwagen. 732 897 ,, 

,, elektrischen Lokomotiven. 367 827 ,, 

,, elektrischen Motorwagen. 2215010,, 

,, Lokomotiven anderer Verwaltungen auf den 

staatlichen Linien. 775 093 ,, . 


b' di.estaatseigenenWagenaufdem Staatsbahnnetz: 




i. ‘ i 

j beladen 1 

leer 

I 

1 zusammen 

i 

die Personenwagen. 

km 

i 327 667 365 | 

11808 694 

| 339475 949 

„ Gepäckwagen. 

V 

104 246 788 | 

2 186 497 

| 106 432286 

Güter- und Viehwagen .... 

n 

! 685 241428 

151601481 

i 836 842909 

« Material- und Arbeitswagen. . 

V 

4076 470 

3 744 901 

1 7820371 

„ Post- und Gefangenenwagen . 

n 

j 22422798 | 

288 766 

| 22711563 

zusammen . 

km 

! 1 1 

1 1148662839 I 

169630 228 

1 1313283067 
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c) die Wagen anderer Verwaltungen auf dem Staats¬ 
bahnnetz: 


I 

beladen 

leer 

, 

- - 

zusammen 

,i 

die Personenwagen. 

1 

km ] 

i 

22124448 ! 

625 063 

l| 22749511 

„ Gepäckwagen. 

j 

Tf 

1 4888708 { 

126221 

5014924 

„ Güter- und Viehwagen ... 

V 

1 65091187 | 

48 737 851 

' 103 829<>38 

„ Material- und Arbeitswagen . . 


j 18000 1 

8871 

I 

l! 21 m 

i 

zusammen . 

j 

km 

82117838 * 

49498006 

L 

■ 131613344 


II 


di die staatseigenen Wagen auf Linien frei» der 

Verwaltungen: 


die Personenwagen . 5 757 428 km. 

,, Gepäokwagen. 197 428 

,, Güter- und Viehwagen. 123 974 154 .. 


zusammen 129 929 474 km. 


Insgesamt sind geleistet worden: 
Personenwagenkilometer . . . 
Gepäckwagenkilometer . . . . 


{ beladen . . . 

leer. 

Material- und Arbeitswagenkilometer 
Post- und Gefangenenwagenkilometer 


zusammen 


362 225 W' 
111 447 21* 
740 332 615 
200 339 332 
7 842 242 
22 711 553 

1 444 898 411 


An Zugkilometem haben geleistet: 

die Personen- und gemischten Züge. 64 454 353 

„ Güterzüge. 42 727 885 

,, Material- und Arbeitszüge . 722 98* 

zusammen 107 182 23; 


Die höchsten Leistungen an Zugkilometem weisen die Bezirke d ’ 
Direktionen Mailand, Florenz, Turin und Neapel auf. 

Die Leistungen der Güterwagen in den letzten drei Berichtsjahren 
sind in der nachstehenden Übersicht angegeben: 

1. Leistungen der Güterwagen im Verhältnis zur Zahl der auf den- 
Staatsbahnnetz zur Beförderung verfügbaren Wagen: 
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1 

5 

1907/08 

1908/09 ! 

1 

1909/10 

Zur Beförderung auf dem Staatsbahn- j 


i 

[ 

netz durchschn. verfügbare Wagen . 1 

68 029 

70 670 

73482 

Zurückgelegte Kilometer: 




insgesamt: 

l 



beladen. 

677 228 623 

695 231 139 

739 786060 

leer. 

194 626842 

188676086 

200278785 

zusammen. 

871 766 465 

883906176 

940064836 

durchschnittlich von einem Wagen: 




beladen. 

9 956 

; 9852 

10068 

leer., 

2869 

2673 

2726 

zusammen. i 

12814 

, 12626 

| 12794 


2. Leistungen der Güterwagen im Verhältnis zur Zahl der auf dem 
Staatsbahnnetz vorhandenen Wagen: 

Zur Beförderung auf dem Staatsbahn¬ 
netz durchschn. vorhandene Wagen 

Zurückgelegte Kilometer: 
insgesamt: 

beladen. 

leer. 

zusammen. 

durchschnittlich von einem Wagen: 

beladen. 

leer. 

zusammen. 

Uber die Ausnutzung der Güterwagen in den letzten drei Berichts¬ 
jahren gibt die nachfolgende Zusammenstellung Aufschluß: 

1. Tägliche Ausnutzung der Güterwagen ausschließlich 
der in Reparatur befindlichen: 


79 786 

85335 

1 

86340 

677228628 

696281 189 i 

789786060 

194 526842 

188675086 

200278786 

871755 465 

688906175 

940064836 

8488 

8147 

8569 

2438 

2211 

2319 

10926 

10 858 

10888 



1907/08 

1908/09 

1909/10 

durchschnittlicher Bestand an Güterwagen 
einschließlich der gemieteten. 

81980 

87 386 

89452 

Güterwagen anderer Verwaltungen auf dem 
Staatsbahnuetz. { 

5 345 

6 270 

4942 

>1 

zusammen . . 

87 325 

92656 

94 394 


Archiv für Eiteobakawecen. 1911. 
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1526 Die Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbabnen im Jahre 1909/10. 



1907/08 

1906/09 

1909/10 

staats eigene Güterwagen außerhalb des 
Staatsbahnnetses .. 

4389 

3861 

4654 

beschädigte Wagen in Werkstätten usw. . . 

11611 . 

14219 

12 377 

Güterwagen in dienstlichem Gebrauch . . . 

8 900 

3 470 

3500 

aus anderen Gründen nicht benutzbare Wagen 

246 

646 

481 

insgesamt die zur Beförderung nicht benutz- 




baren Wagen.. . . . . . 

19296 

22086 ' 

20912 

auf dem Staatsbahnnetz verfügbare Wagen . 

66029 

70 670 

73482 

benutzte Wagen .. 

12 146 

12687 

12941 

Zahl der benutzten Wagen in Prozenten 




der aut dem Staatsbahnnetz verfügbaren 




Wagen.. 

17,85 

17,84 

17,61 

Umlaufzeit in einem Monat: 




Tage. 

5 

6 

5 

Stunden . 

14 

15 

16 

beladene Wagen. 

11406 

11721 

12078 

Zahl der beladenen Wagen in Prozenten 




der zur Beladung auf dem Staatsbahn¬ 
netz verfügbaren Wagen. 

16, T7 

16,61 

16,44 

Umlaufzeit in einem Monat: 




Tage. 

5 

6 

6 

Stunden . . 

23 

— 

2 


2. Tägliche Ausnutzung der Güterwagen einschließlich der in 
Reparatur befindlichen: 


durchschnittlicher Bestand an Güterwagen 

einschließlich der gemieteten. 

Güterwagen anderer Verwaltungen auf dem 

81980 

87 386 

89452 

Staatsbahnnetz. 

6346 

6270 

4942 

zusammen . . 

1 87326 

92660 

94394 

staatseigeue Güterwagen außerhalb des 

1 


i 

Staatsbahnnetses.. 

[ 4 339 

3861 

4554 

Güterwagen in dienstlichem Gebrauch . . . 

3200 

3470 

3600 

auf dem Staatsbahnnetz verfügbare Wagen . 

79786 

85 336 1 

86340 

benutzte Wagen.> . * . 

Zahl der benutzten Wagen in Prozenten 

12146 

12687 

1 

I 

12941 

der auf dem Staatsbahnnetz verfügbaren 
Wagen. 

15,22 

1 

14,75 

14,99 
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: 

1907/08 

i 

1908/09 

1909/10 

beladene Wagen.. 

Zahl der beladenen Wagen in Prozenten 
der auf dem Sta&tsbahnnetz verfügbaren 

' 11406 

! 

11 721 

1 

12078 

1 

Wagen .. 

| 14,30 

13,7* 

1 

| 13,99 


Über den Personenverkehr enthält der Bericht keine Angaben. 


An. Gütern sind befördert worden: 
Privatgüter: 

1908/1909 

1909/1910 



a) Wagenladungen. 

26 812 341 t 

28 422 086 t 

b) Stückgüter. 

i, 4 310 795 „ 

4 078 901 „ 

Dienstgüter. 

; 3 018 937 „ 

| 3 099 525 „ 


zusammen jj 34 142 073 t 35 600 512 t 


li 

, Zur Beförderung dieser Güter waren im Berichtsjahr 4 262 006 Güter¬ 
wagen und 155 810 Viehwagen erforderlich. Es kommt somit auf einen 
Wagen durchschnittlich eine Ladung von 8,37 t (im Vorjahr 8,26 t). Auf 
ein Betriebskilometer kommen durchschnittlich 7,36 t (im Vorjahr 7,07 t). 

. Auf die einzelnen Direktionsbezirke verteilt sich die beförderte Güter¬ 
menge folgendermaßen: 

Es wurden befördert im Direktionsbezirk: 



i 

Privatgüter 

1 

1 

Dienstgüter 

i 

t 

’ zusammen 

t 

Wagen- 
i ladungsgiiter 
t ! 

Stückgüter 

t 

1 

Turin. ! 

4034864 1 

681514 

252831 

' 49692U9 

Genna . 

5 904 419 

476 988 

760 740 

j 7 142 147 

Mailand. 

3 767 205 

759 958 

85 785 

4 612948 

Venedig. 

4 445 665 

438 187 

550619 

5 434 471 

Florenz . 

3 207 296 

580*642 

! 404 701 

4192639 

Rom. 

1080168 

153 923 

241210 ! 

1 475 301 

Neapel. . 

2207406 ( 

385 969 

347173 I 

2940548 

Palermo. 

1620571 

279 399 i 

116 560 

2016520 

Ancona .. 

1831219 

226937 

257676 

2315 832 

Reggio, Calabria ... 

323 273 

95 384 

| 82240 j 

500897 

zusammen . . 1 

28 422086 j 

4 078901 

3 099525 j 

1 35 600512 


98* 
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Digitized by 


Die hauptsächlichsten, zur Beförderung gelangten Giiterarten sind 
aus der nachstehenden Zusammenstellung ersichtlich: 



Anzahl der 
beförderten 
Tonnen 

Einnahme 
daraus 
in Lire 

Steinkohle und Koks . 

5 642 180 

31 101 698 

Bauholz . 

1 714 980 

13 957 110 

Weizen und Weizenmehl . 

1 655 457 

10 619 438 

Kalk und Zement . 

1 623 517 

7 223 852 

Getreide und Mehl (außer Weizen) . . . 

1 622 195 

10 604 325 

Ziegelsteine. 

1 105 748 

3 338 146 

| 

Wein. 

1 007 356 

10 455 171 

Bausteine (außer Marmor). 

789 438 

2 052 634 

Künstlicher Dünger. 

701 570 

2 454 482 

Sand. 

501 734 

849 258 

Schwefel. 

476 391 

2 570 643 

Phosphorsaure Salze, Thomasmehl .... 

455 208 

2 161 493 

Stroh, Futtermittel, Kork. 

295 351 

2 224 363 

Trauben und Most . 

293 714 

i 

4 438 161 

Brennholz . 

291 322 

1 313 361 

Kolonial- und Drogenwaren . 

' 280 816 ! 

| 

3 579 907 

Gemüse . 

271 358 

2 881 885 

Rüben . 

265 504 

632 751 

Braunkohle . 

263 168 

887 731 

Gespinste und Gewebe . 

224 711 

3 486 906 

Chemikalien, Medikamente, Parfümerien . 

220 774 

2 103 447 

Baumwolle . 

i 208 950 

2 372 252 

Marmor . 

205 064 

1 640 522 

Holzkohle . j 

199 944 

1 406 393 

Metallwaren . . 

190 677 

2 405 513 

Papier . 

i 

164 911 

2 202 095 

i 

j 

Stüok 


Vieh . | 

2 595 881 

6 865 451 


Besondere Angaben enthält der Berioht über die Gütermengen, die 
im Berichtsjahr von und nach den verschiedenen Häfen des Landes be¬ 
fördert worden sind. Zum Vergleich sind die entsprechenden Zahlen des 
Vorjahrs mit angegeben. 
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Es wurden befördert (einschließlich Dienstgut): 


!i 1 

, , !j 1906/09 1 

von und nach jj i 

i! • j 

II 1 

1909/10 

t 

1909/10 

4- mehr 

-v. H. 

— weniger 

Genua.[ 

i 

4516 487 | 

1 

4623 726 j 

+ 2,87 

Venedig.j 

1389785 ; 

1538 838 | 

| +10,72 

Savona . 1 

1 317 197 i 

1322719 | 

, + 0,42 

Livorno. 

687 260 

708141 | 

1 + 3,04 

Spezia. 

! 417808 

393266 ; 

— 5,87 

Civitavecchia. 

287 668 

325 125 1 

j +13,06 

Torr© Annunziata. 1 

i 200646 

187 756 

— 6,42 

Neapel.' 

] 265 401 

261007 

— 1,66 

Ancona. ( 

j 465 334 i 

468442 

| + 0,67 

Brindisi.j 

160071 

1 

147949 

I — 7,57 

Sizilianische Häfen.! 

1 294 399 ' 

286990 

— 2,52 

kleinere Hafen. 1 

j 202158 

246 223 

+21,60 

zusammen . . j 

10204114 i 

10610181 

4 3,oo 


Hierzu wurde folgende Anzahl Wagen verwandt: 


in 

! 

| 1908/09 

1909/10 

1909/10 
+ mehr 
— weniger 

Durchsch 
Ladeg 
für einer 
1906/09 
t 

nittlichcs 

ewicht 

Wagen 

1909/10 

t 

Genua . 

339 434 

349 410 

+ 2,94 

13,81 

HM» 

Venedig. 

101244 

115200 

+ 13,78 

13,78 

13,36 

Savona . 

88279 

93283 

+ 6,67 

14,92 

14,18 

Livorno. 

58 828 

64497 

+ 9,64 

11,63 

10,96 

Spezia. 

29433 

27 710 

— 5,85 

14^0 

14,19 

Civitavecchia. . . . 

i 23063 

23 859 

, + 3,45 ; 

12,47 

14,13 

Torre Annunziata . . 

i .15424 , 

14700 ! 

— 4,69 I 

13,01 

12,77 

Neapel.| 

; 24 847 | 

23 760 ! 

| 

| ~ 4,42 

10,68 

10,99 

Ancona. 

1 35874 ' 

35 342 

— 1,48 

12,18 

13,85 

Brindisi. 1 

j 13 589 

11430 ! 

— 15,89 

11,78 

12,94 

Sizilianische Häfen . j 

{ 32 426 ! 

29 864 

— 7,93 

9,08 

9,61 

kleinere Häfen . . . | 

' 17660 j 

20938 

+18,56 

11,48 

11,76 

1 

zusammen . . 

1 

^ 780081 | 

1 

809973 | 

i 1 

+ 3,83 

13,08 

! 

12,98 
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Der Verkehr über die festländischen Grenzstationen ist in der fol¬ 
genden Übersicht dargestellt: 


1 

1 

1 

Einfuhr 

L. 

Ausfuhr 

Güter 

* 

- Anzahl der 
verwandten 
Wagen 

Güter 

t 

Anzahl der 
verwandten 
Wagen 

Yentimiglia. 

34 716 

4391 

20847 

1897 

Modane . 

296906 

' 

36872 i 

1 

137 267 

16528 

Domodossola. 

51214 

6838 

67 967 

7660 

| 

Luino.! 

216096 

22946 

223800 

21352 

Cbiasso. 1 

470360 

46 909 

196216 

18311 

Ala. 

399413 

44250 

316 767 

34 378 

Pontebba.■ 

•| 

369443 

| 

29866 

78 746 

8074 

Cormons. 

163 441 

16389 

70847 

7 719 

zusammen . . 

■ i 

| 1992687 

207460 | 

1 109966 

| 

i 114919 

1 


Unter den von und naoh den Häfen beförderten Gütermengen (aus¬ 
schließlich Dienstgut) kamen auf 


1 

1 1908/1909 

1909/1910 

Kohlen..t j 

4 623 259 

l 

4 720 298 

1 

Getreide. „ j 

800 602 

1 117 612 

Baumwolle. .. . „ i 

177 573 

155 812 

Petroleum .• . „ 1 

70 692 

| 

77 318 

Düngemittel . . „ \ 

640 324 

544 204 

Salz und Tabak. . 

120 759 1 

116 668 

' 

andere Waren .„ 

1 968 851 , 

_ _ - i 

2 075 020 

zusammen t i 

II 

8 402 060 

8 706 932 


Von den 1 803 249 t Dienstgut kam der weitaus größte Teil, nämlich 
1 708 116 t, auf Kohlen. 

Der Anteil der einzelnen Häfen an dem Kohlenverkehr ist aus nach¬ 
stehender Zusammenstellung ersichtlich. Es kamen an Kohlen zur Be¬ 
förderung : 
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Die Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen im Jahre 1909/10. 1531 


i n 

1908/09 

1909/10 

Privatgut 

t 

Dienstgut 

* 

Privatgut 

t 

Dienstgat 

t 

Genna . 

2116042 

448801 

2104018 

407 307 

Venedig.. 

626671 

261471 

628426 

340097 

Savona ...... 

878296 

190248 

906473 

132288 

Livorno . 

266 826 

170 324 

279397 

186 139 

Spezia. 

248678 

104 482 

237656 

86 256 

Civitavecchia . . 

119 191 

81 148 

160819 

77 273 

Torre Annunziata . . 

49708 

123976 

60114 

107 626 

Neapel. 

69664 

7176 

88941 

29151 

Ancona . 

206 882 

107666 

194816 

111898 

Brindisi .. 

8746 

120471 

10681 

114849 

Sisllianiscbe Häfen . 

90627 

101897 

99664 

86706 

Kleinere Häfen . . . 

60 646 

4124 

64803 

29683 

zusammen . . J 

i 

4623269 

1 721173 

i . 

4720298 

1708116 


Zur Bewältigung der Kohleneinfuhr in den Häfen wurde folgende 
Anzahl von Wagen versandt: 


i n 

1908/09 

1909/10 

für 

Privatgut 

für 

Dienstgut 

für 

Privatgut 

für 

Dienstgut 

Genua . 

134816 

28146 

186666 

26328 

Venedig. 

33 277 

17 006 

34524 

28149 

Savona . 

67 277 

11682 

61981 

8846 

Livorno . 

18278 | 

11092 

20 886 

12866 

Spezia. 

17 216 

7 280 

16637 

6807 

Civitavecchia.... 

8810 

6 636 

10253 

4474 

Torre Annunziata . . 

3891 

9316 

4106 

8 047 

Neapel. 

5 410 

644 

6427 

2862 

Ancona . 

14692 

7 487 

14080 

7888 

Brindisi. 

796 

8868 

860 

7 434 

Sizilianische Häfen . 

8629 

9661 

9 221 

7 440 

Kleinere Häfen . . . 

4 706 

402 

4877 

1 2169 

zusammen « . 

807 797 

116919 

318967 

| 116294 
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IT. Betrlebsergebnisse. 

Das Betriebsjahr 1909/10 hat einen wesentlich günstigeren finanziellen 
Abschluß gebracht als das Vorjahr. Die Einnahmen haben sich auf 
510 861 636 Lire, die Ausgaben auf 470 533 336 und der Reinertrag auf 
40 328 300 Lire belaufen. 

Die Gesamteinnahme setzt sich zusammen aus folgenden Posten: 


Einnahmen aus dem Personen- und Güterver¬ 
kehr des Staatsbahnnetzes. 480 757 097,41 Lire, 

Einnahmen aus dem Schiffahrtsbetrieb über 

die Meerenge von Messina. 488 093,40 ,, 

zusammen 481 245 190,81 Lire. 

Andere als Verkehrseinnahmen, Rückzahlun¬ 
gen und verschiedene. 24 753 406,10 „ 

Betriebseinnahmen zusammen 505 998 696,91 Lire. 

Einmalige Einnahmen. 4 863 039,34 „ 

zusammen 510 861 636,25 Lire. 


Die Beteiligung der verschiedenen Beförderungszweige an der Ge¬ 
samtsumme der Verkehrseinnahmen einschließlich des Schiffahrtsbetriebes 
über die Meerenge von Messina ergibt sich aus folgender Zusammenstellung: 


Personenverkehr. 181 350 178 Lire, 

Gepäck- und Hunde verkehr. 8 764 296 ., 

Eilgutverkehr. 26 223 002 „ 

beschleunigter Frachtverkehr. 24 688 387 

gewöhnlicher Fraehtverkehr. 240 219 328 „ 


zusammen 481 245 191 Lire. 

Die Einnahmen aus dem Personen- und Güterverkehr weisen gegen¬ 
über dem Vorjahr eine Vermehrung von 30 407 429 Lire auf, während von* 
1907/08 auf 1908/09 nur eine Steigerung von 17 046 607 Lire zu verzeichnen 
war. Die Betriebsausgaben sind demgegenüber nur um 17 564 760 Lire 
gestiegen. 

Die Einnahmen und Ausgaben in den beiden letzten Jahren sind in 
der nachfolgenden Übersicht einander gegenübergestellt: 


Einnahmen: 

1908/1909 

1909/19M) 

Staatsbahnnetz 

aus dem Personenverkehr . . Lire 



171 944 671,11 

181 136 595,35 

,, der Gepäck- und Hunde- 
befördert! ng.. 

1 

1 8 131 526,62 

8 757 234,81 
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aus dem Güterverkehr 

a) Eilgutverkehr .... Lire 

b) beschleunigter Fracht¬ 
verkehr .,, 

c) gewöhnlicher Fracht¬ 
verkehr .,, 

2. Schiffahrtsbetrieb über die 

Meerenge von Messina ... ,, 

3. Verschiedene Einnahmen und 

Rückzahlungen.,, 

4. Einmalige Einnahmen ... „ 

zusammen ,, 

Ausgaben 1 ): 

1. Generaldirektion 

a) persönliche.Lire 

b) verschiedene.,, 


... — 1 

1908/1909 

1909/1910 

25 373 708,08 

26 165 867,29 

22 003 080,02 

24 646 373,22 

222 959 473,56 

240 051 026,74 

425 302,31 

488 093,40 

26 014 628,72 

21 529 097,25 

24 753 406,10 

4 863 039,34 

498 381 387,57 

510 861 636,26 

i 

1 

| 12 621 067,11 

1 033 874,77 

i 

12 721 731,80 
593 554,93 


l ) Die Ausgaben werden nach Mitteilung eines italienischen Fachmanns 
im Etat eingeteilt in 


A. ordentliche | 

B. ergänzende > Betriebsausgaben, 

C. zusätzliche ) 

D. außerordentliche Ausgaben. 

A. Die „ordentlichen“ Ausgaben (spese ordinarie) sind die eigent¬ 
lichen Betriebskosten (für Personal, Bureaus, Kohlen, laufende Bahn- 
und Betriebsmittelunterhaltung usw.). Die laufenden Ausgaben für 
Bahnunterhaltung werden jährlioh auf mindestens 1 000 Lire für jedes 
Betriebskilometer veranschlagt. 

B. Die „ergänzenden“ Ausgaben (spese complementari) sind die- 
jenigen: 

1. für die außerordentliche Bahnunterhaltung infolge oder zur Ver¬ 
hütung von Beschädigungen durch höhere Gewalt, jährlich veran¬ 
schlagt auf mindestens 270 Lire für jedes Betriebskilometer; 

2. für die Erneuerung und Wiederherstellung der Metallteile des Ober¬ 
baues, ausschließlich der Ausgaben für Schwellen, Kleineisenzeug 
und Arbeitslöhne, die zu den ordentlichen Ausgaben gehören. Sie 
werden jährlich auf eine Summe von mindestens 240 Lire für jedes 
Betriebskilometer und mindestens 0,8 v. H. der gesamten Verkehrs- 
einnahmen veranschlagt; 

3. für die Erneuerung der Betriebsmittel, jährlioh veranschlagt auf 
mindestens 2,5 v. H. der gesamten Verkehrseinnahmen. 
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2. Betriebs- und Verkehrsdienst 

a) persönliche.Lire 

b) verschiedene.,, 

3. Zug- und Werkstättendienst 

a) persönliche.. 

b) verschiedene.. 

4. Bahnunterhaltung und Bahn¬ 

bewachung 

a) persönliche.„ 

b) verschiedene. „ 

5. Schiffahrtsbetrieb über die 

Meerenge von Messina 

a) persönliche. „ 

b) verschiedene.,, 

6. Allgemeine Verwaltungskosten 

a) Gebühren.,, 

b) Steuern . . ..,, 

c) verschiedene.,, 

7. Unvorhergesehene Ausgaben 

a) persönliche ....... „ 

b) verschiedene.„ 


1908/1909 

1909/1910 

- — ~| 

84 283 123,36 

23 941 867,75 

86 062 160,72 
22 652 477,44 

41 687 959,01 
114 561 367,01 

42 455,873,36 
130 993 556,43 

39 838 708,18 

19 452 690,36 

40 145 930,48 
20 678 828,14 

260 278,33 
199 870,12 

336 933,05 
245 527,92 

3 008 540,69 

13 531 045,01 

8 785 727,05 

3 121 874,88 
13 797 322,08 
11 011 563,82 

5 280 496,70 

1 370 529,31 

1 

5 500 990,04 
1 153 580,01 


C. Die „zusätzlichen“ Ausgaben (spese accessorie) umfassen: 

1. die Beträge für Verzinsung und Tilgung der den früheren Betrieb«* 
gesellsohaften aus dem Staatsschatz für Überlassung der Betriebs¬ 
mittel, des Betriebsmaterials usw. gezahlten Summen (zusammen 
etwa 500 Millionen Lire), sowie der aus dem Staatsschatz seit der 
Betriebsübernahm e auf gewendeten au ßerordentliohen Ausgaben 
(vergl. unten D, zusammen etwa 1 Milliarde Lire). Zur Deckung 
dieser Ausgaben hat der Staat ausgegeben und gibt noch aus Eisen* 
bahnobligationen, die in 50 Jahren zu tilgen sind und deren Ver¬ 
zinsung und Tilgung zu Lasten des Eisenbahnetats erfolgt; 

2. die Ausgaben für Miete von Betriebsmitteln usw. 

D. Die außerordentlichen Ausgaben umfassen die Ausgaben für 
Neuanlagen, Verdopplung von Gleisen, Neubeschaffung von Betriebe¬ 
mitteln über den Bestand hinaus, Verbesserung der Strecken usw. Sk 
bilden eine Klasse für sich, nämlich den von den vorstehend unter A 
bis C aufgeführten Posten völlig getrennten „außerordentlichen Teil 41 
des Etats. Derartige Ausgaben sind nach der Betriebsübernahme 
sofort in Höhe von 500 Millionen Lire bewilligt worden, um die Linien 
und Betriebsmittel ganz neu instandztisetzen. Des weiteren werden 
sie auf das Fünffache der jährlichen Steigerung der Verkehrseinnahm« 
veranschlagt. Die Ausgaben werden aus dem Erlös der vorerwähnt« 
Eisenbahnobligationen gedeckt. 
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8. Ergänzende Ausgaben . . . Lire 

9. Zusätzliche Ausgaben .... „ 

zusammen „ 
Mithin Überschuß „ 


... .... .... 

1906/1909 

1909/1910 

30 666 766,23 

22 260 000,00 

63 309 740,78 

56 801 430,88 

463 833 640,77 

470 533 335,98 

34 647 746,80 

40 328 300,27 


_ Der Betriebskoeffizient belief Bich im Berichtsjahr auf 77,30 % gegen 

78,41 % im Vorjahr. Die Berechnung des Betriebskoeffizienten scheint in 
den verschiedenen Jahren allerdings sehr geschwankt zu haben. 

Eine Übersicht über die Betriebsergebnisse der letzten vier Jahre 
bietet folgende.Zusammenstellung: 



1906/07 

Ute 

■ 

1907/08 

Lire 

1908/09 

Lire 

1909/10 

Lire 

Betriebseinnahmen: 

V erkehrseinnahmen. 

406 546 731,74 

434 017 892,84 

450837 761,60 

48124619041 

Verschiedene Einnahmen u. Rück¬ 
zahlungen .. 

16936215,79 

3014865649 

26014628,7» 

24 763 406,10 

zusammen . . 

422 482 947,&3 

464166549,08 

4768622904» 

606998596,81 

Betriebsausgaben: 
Ordentliche Ausgaben ..... 

319267647,« 

' 

358929071,9t 

373907144,76 

891471905,10 

Ergänzende Ausgaben. 

26 000 000,oo 

26 160 000,oo 

21650000/» 

22 260 000,oo 

zusammen . . 

344 267 647,47 

j « 

386079071,9t 

395 657 144,7« 

413 731 906,10 

Betriebsüberschuß . . 

! 78 226 300,06 

I 

79087 477,1» 

81 295 145/» 

9226669141 

Betriebszahl: 

der ordentlichen Betriebsaus¬ 
gaben .v. H. 

i 

i 

1 

, 75,56 

77,3» 

78,41 

i 

77,80 

der ordeutlichen und ergänzen¬ 
den Ausgaben . . . v. H. 

1 

r i 

| 81,48 . 

82^6 

82,96 

81,76 - 

Zusätzliche Ausgaben. 30516662/» 

42 291 630,64 | 

518948064t 

6680148049 

Reinüberschuß . . . . . . . . 

47 709 747,88 

36795846,4« 

29900338,»« 

36 46626043 

Zuführung in denStaatsschatz nach 
Abzug besonderer Ausgaben 
und Zusetznng besonderer Ein¬ 
nahmen ......... 

50770796,3« 

I 

1 

43 368 814,66 

34 497 74640 

40 328 300,27 
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II. Bedienstete für den Bau, für die Abrechnung mit den früheren Gesellschaften, 
für außerordentliche Arbeiten an Strecken und Bahnhöfen 
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1538 Die Betriebsergebnis ae der italienischen Staatsbahnen im Jahre. 1909/10. 

Die Übersichten ergaben, daß das Personal gegenüber dem Vorjahr 
kaum vermehrt worden ist. Dabei sind die Zugkilometer um mehr als 4 v. H. 
und die Betriebseinnahmen annähernd um 7 v. H. gestiegen. 

VI. Wohllahrtseinrichtungen. 

An Pensionen und Unterstützungen sind gezahlt worden: 


ii _ ! i 


Stand am 30. 

Juni 

1909: 


Pensionen 

! 

Unterstützungen 


i 


Zahl . 



. . . . . 

19 812 

7 785 

Betrag 


t • • • • 

. . . Lire 

17 431 317 

3 426 886 

Zugänge: 






Zahl . 




3 871 

108 

Betrag 



. . . Lire | 

3 569 304 , 

34 279 

Abgänge: 




1 ; 


Zahl . 




1 161 

494 

Betrag 



. . . Lire ( 

1 058 126 , 

233 180 

Stand am 30. 

Juni 

1910: 

i 



Zahl . 

« . . 



22522 

7399 

Betrag 

. . . 


. . . Lire 

j 19 942 495 

3 227 987 


Im Gesundheitsdienst waren tätig: 



Ärzte 

sonstige 

Personen 

zusammen 

am 1. Juli 1909 ........ 

2041 

207 

2248 

» 1. » 1910 ........ 

1916 

209 

2125 

Diese verursachten einen Aufwand von; 
am 1. Juli 1909 ..Lire 

382299 

469817 

861 616 

. 1. . 1910 ...... , 

626786 

474 847 

1 100 583 


VII. Betriebsunfälle. 

Im Berichtsjahr fanden statt: 

Entgleisungen: 

auf freier Strecke. 71 

auf Bahnhöfen .......... 142 

zusammen 213 
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Zusammenstöße: 

auf freier Strecke. 17 

auf Bahnhöfen. 175 

zusammen 192 

andere Unfälle.1 024 

Hierbei wurden 
getötet: 

Reisende. 52 

Bedienstete. 166 

andere Personen. 113 

zusammen 331 

verletzt: 

Reisende. 921 

Bedienstete.1 954 

andere Personen . 262 

zusammen 3 137 


Durch Selbstmord endeten 107 Personen, bei Selbstmordversuchen 
wurden 20 Personen verletzt. 

Auf 100 000 Zugkilometer wurden 0,7984 Reisende getötet und 
1,41410 Reisende verletzt. 
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Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika 

in den Jahren 1M7/1M8 und 1908/1 WS. *) 


Digitized by 


Der vom Bundesverkehrsamt herausgegebene 22. Bericht 2 ) über 
die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten ist der zweite, der unter der Herr¬ 
schaft der neuen Bestimmungen über einheitliche Gestaltung der Berichte 
und über gleichartige Buchführung der Eisenbahnen zustande gekommen ist. 
Im vorjährigen Bericht waren die Unternehmungen, die sich mit den Bahn¬ 
höfen und dem Verschiebedienst beschäftigen (switching and terminal 
Companies), bereits fast durchweg unberücksichtigt gelassen, jetzt sind sie 
aus allen statistischen Angaben ausgeschieden, da von 450 solchen Unter¬ 
nehmungen nur 208 Jahresberichte eingereicht haben. Eine vollständige 
Berichterstattung über diese Unternehmungen wird erst dann möglich 
sein, wenn die Frage, ob sie dem Bundesverkehrsamt unterstehen, ent¬ 
schieden ist. 

In den nachfolgenden Angaben sind dagegen, um einen Vergleich 
mit dem Vorjahr zu ermöglichen, 239 Unternehmungen, die nach näherer 
Prüfung als Industriebahnen gelten müssen, noch mitenthalten; ihre Länge 
beträgt 5 552 Meilen. Das statistische Bureau des Bundesverkehrsamts 
beabsichtigt, über alle Industriebahnen einen Sonderbericht herauszu¬ 
geben; es schätzt ihre Zahl auf 2 400 mit einer Länge von 26 700 Meilen. 


1 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 1463. Die Eisenbahnen der 
Vereinigten Staaten von Amerika in den Jahren 1906/1907 und 1907/1908. 

*) Interstate Commerce Commission. Twenty-seoond Annual Report 
on the Statistics of Railways in the United States for the year ending June 30. 
1909. Prepared by the bureau of statistics and accounts. Washington. 
Government Printing Office. 1910. 
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Nach den neuen Bestimmungen sollen in Zukunft neben Mitteilungen 
über die Betriebsergebnisse der Eisenbahnen auch Angaben über die elek¬ 
trischen Bahnen, die Röhrengesellschaften, die Schlafwagen- und Expreß¬ 
gesellschaften und über den Verkehr auf den Wasserstraßen gebracht werden. 
Ein Bericht über den Betrieb der Expreßgesellschaften ist inzwischen er¬ 
stattet. Wir werden darauf besonders zurückkommen. Über die Röhren- 
und Schlafwagengesellschaften und über den Verkehr auf den Wasser¬ 
straßen sind Untersuchungen über die Betriebseinnahmen und die Betriebs¬ 
ausgaben im Gange. Im übrigen entspricht der vorliegende Jahresbericht 
des Bundesverkehrsamts in seiner Aufstellung dem vorjährigen. 

Während in den einzelnen Monaten des Jahres 1907/1908 ungewöhn¬ 
liche Verkehrsschw'ankungen zu verzeichnen waren, sind im Berichtsjahre 
wieder normale Verkehrsverhältnisse eingetreten. 3 400 Meilen sind neu 
gebaut worden. Nachdem in den Vorjahren ganz erhebliche Vermehrungen 
der Betriebsmittel vorgenommen waren, ist in diesem Jahre eine- Ver¬ 
minderung um rund 12 400 Stück eingetreten. Das Bundes Verkehrs¬ 
amt macht zur Begründung dieser Erscheinung darauf aufmerksam, daß 
zwischen der Aufstellung des Planes zur Beschaffung neuer Betriebsmittel 
und ihrer schließlichen Einstellung in den Betrieb immer eine geraume 
Zeit verstreicht und daß infolge des Verkehrsrückganges Ende des Kalender¬ 
jahres 1907 Neubestellungen seinerzeit eingeschränkt worden sind. Von 
den Güterwagen mit 60 000 Pfund Tragfähigkeit — die man als die ameri¬ 
kanischen Normal wagen bezeichnen kann — waren im ganzen 830 612 im 
Betriebe. Wenngleich die Zahl der Güterwagen im ganzen ver¬ 
mindert worden ist, hat bei einzelnen Wagengattungen 
mit sehr großer Tragfähigkeit eine Vermehrung stattgefunden. 
Im Berichtsjahr waren gegen das Vorjahr rund 9 000 Wagen mit 80 000 Pfund 
Tragfähigkeit, 1 600 Wagen mit 90 000 Pfund Tragfähigkeit und 16 000 
Wagen mit 100 000 Pfund ( = 45 400 kg) Tragfähigkeit mehr im 
Betriebe. 

Der Personenverkehr wie der Güterverkehr ist im ganzen nicht 
merklich gestiegen, auf die Bahnmeile berechnet, sogar etw f as zurückgegangen. 
In den Leistungen der Betriebsmittel ist ebenfalls keine große Änderung 
eingetreten. 

Im Vorjahre war das Personal um rund 214 000 Mann vermindert 
w orden, im Berichtsjahre sind dagegen 66 500 Mahn neu eingestellt worden, 
das Eisenbahnerheer der Vereinigten Staaten hatte am Ende des Berichts¬ 
jahres eine Stärke von rund iy 2 Millionen Mann. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. 99 
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1542 Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1907/1906 u. 1908/190!*. 

Das Gesamtanlagekapital hat sich um 720 Millionen Dollars vermehrt, 
das reine Eisenbahnkapital beträgt für die Meile 59 259 Dollars (gegen 
über 57 201 Dollars im Vorjahre). 

Gegen das Jahr 1907/1908 sind folgende Änderungen im Verkehr 
zu verzeichnen. Mehr gefahren wurden 1 V 2 Millionen Personen und 
20 y 2 Millionen Personenmeilen, 24 Millionen Gütertonnen und 421 Millionen 
Tonnenmeilen. Auf die Bahnmeile kommt ein Weniger von 2 774 Per¬ 
sonenmeilen und 20 668 Tonnenmeilen. Die Ausnutzung der Güterwagen 
ist gegen das Vorjahr wenig verändert. Die Betriebsreineinnahmen sind 
um 95 Millionen Dollars gestiegen. Der nach Zahlung von 277,4 Millionen 
Dollars Dividende und dgl. noch erzielte Uberschuß von 110.8 Millionen 
Dollars ist gegen das Vorjahr um 35,9 Millionen höher. Das dividenden- 
1 o s e Aktienkapital ist um 1,68 % größer als das des Vorjahres, es beträgt 
35,99 % des ganzen Aktienkapitals. 

Die Zahl der bankerotten Eisenbahnen ist von 49 auf 44 gesunken, 
ihre Länge von 9421 auf 10 530 Meilen gestiegen. 

Die Durchschnittserträge für das Gesamtnetz waren im Jahr 

J 900/1901 1905/1906 1906/1907 1907/1908 1908 1909 


für die Personen¬ 

Cts. 

Cts. 

Cts. 

Cts. 

Cts. 

meile .... 

für die Güter¬ 

2,013 

2,003 

2,014 

1,937 

1,928 

tonnenmeile . 

0,750 

0,748 

0.759 

0,754 

0,763. 


Bereits im vorigen Jahre wurde darauf hingewiesen, daß die für jede 
einzelne Bahn ermittelten Erträge von den vorstehenden Durchschnitts¬ 
erträgen z. T., namentlich bei kleinen Zufuhrbahnen, ganz wesentlich ab¬ 
weichen. So beträgt nach der dem diesjährigen Jahresbericht wieder bei- 
gefügten Tabelle VIII der Durchschnittsertrag für die Gütertonnenmeih* 
hei der 

Central Railway Company of Arkansas (13,13 Meilen . . . 33,818(Vnt.s 
Bradford and Western Pennsylvania Railroad Company 

(8,18 Meilen).31,420 

Mansfield Railway and Transportation Company (15,85 Meilen 28,389 
Heame and Brazos Valley Railroad Company (19,74 Meilen) 23,011 
York Harbor and Beach Railroad Company (11,51 Meilen). 9,532 ,, . 

Bei einem Durchschnittsertrag von nur 2 Cents für die Meile kommen 
auf ein Kilometer in deutscher Währung 5,22 Demgegenüber beträgt 
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der Durehschnittsertrag für ein Tonnenkilometer bei allen deutschen 
Bahnen für das Jahr 1909 3,65 Jf. 

Das Bundesverkehrsamt hat in diesem Jahre — allerdings nur für die 
Hälfte des Bahnnetzes — auch Ermittlungen darüber angestellt, wie hoch 
der Durchschnittsertrag für die Gütertonnenmeile bei einzelnen, in Wagen¬ 
ladungen beförderten Massengütern ist, und ist zu folgendem Ergebnis 
gekommen. Er beträgt bei Getreide 0,611, Heu 1,025, Baumwolle 1,781, 
lebendem Vieh 1,166, zugerichtetem Fleisch 0,905, Anthrazit 0,603, bitu¬ 
minöser Kohle 0,512, Holz 0,770 Cents. Das macht in deutscher Währung 
für ein Tonnenkilometer bei Getreide 1,60, bei Heu 2,68, bei Baumwolle 
4,65, bei lebendem Vieh 3,05, bei zugeriehtetem Fleisch 2,36, bei Anthrazit 
1,57, bei bituminöser Kohle 1,34, bei Holz 2,01 .ijf. 

Diesen Sätzen sei vergleichsweise gegenübergestellt der Durchschnitts¬ 
ertrag, der für ein Tonnenkilometer bei allen deutschen Bahnen für die 
Beförderung von Gütern in Wagenladungen zu Ausnahmefrachtsätzen 
erzielt worden ist. Er beträgt für das Jahr 1909 2,5» ty. 

Die in den einzelnen Staaten zu entrichtenden Steuern und Abgaben 
haben im Jahre 1908/1909 zusammen 90 333 559 Dollars (1907/1908: 
84 563 565 Dollars) betragen. Für die Bahnmeile schwanken sie zwischen 
157 Dollars (im Staate Arizona) und 2 166 Dollars (im Staate New Yersey , 
im Durchschnitt betrugen sie 401 Dollars (1907/1908: 382 Dollars). 

Die Statistik der Unfälle weist wiederum ein Weniger an 1 466 
Tötungen und 8 604 Verletzungen nach. 

Weitere Angaben über die Betriebsergebnisse enthalten die nach¬ 
folgenden Zusammenstellungen; die Karte der Staatengruppen, in die 
das Bahnnetz für statistische Zwecke eingeteilt ist, befindet sich auf 
Seite 1544. 
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i i»er»icht <ier Hauptbetriehsergebnisse der Eisenbahnen der Vereinigten Maaten von Amerika 

am 30. Juni 1908 und 1909. 
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) Ohne die Lokomotiven der switching and terminal» Companies beträgt die Zahl 56 733. 

) Nicht mehr einbegriffen sind die Lokomotiven der Unternehmungen, die sich lediglich mit den Bahnhöfen und 
dem Vorschiebedienst auf den Bahnhöfen beschäftigen (switching and terminal Companies). 
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) Ohne die Willen der switchin^ and terminal Companien betrügt die Zahl 2 2.11 181. 

) Nicht imdir einbegriffen nind die Wahren der in Nnmerknnpr 1 ) genannten rnternehrnunffon. 
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zusammen. !; 1 533,0»)* 1 556,6*) 218382 218808 974 654 953986 587,3 568,3 !j 351,w 362,57 143,*» 141 ,m 
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Seit dem Jahre 1880 hat sicli das Eisenbahnnetz der Vereinigten 
Staaten wie folgt entwickelt : 


30. 

Juni 

1880 .... 

87 724 

Meilen Bahnlänge 

30. 

>» 

1885 .... 

125 183 

y ’ y 

30. 

J* 

1890 .... 

163 597 

yy y y 

30. 

J» 

1895 .... 

180 657 

,, ,, 

30. 

y y 

1900 .... 

193 346 

? y yy 

30. 

y j 

1905 .... 

218 101 

yy yy 

30. 

y y 

1908 .... 

233 468 

; y yy 

30. 

y y 

1909 .... 

236 868 

yy yy 


Am 30. Juni 1909 hatten die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten 
ausschließlich der Unternehmungen, die sich mit den Bahnhöfen und dem 
Yerschiebedienst auf den Bahnhöfen beschäftigen — switching and terminal 
Companies —, einen Umfang von rund 236 868 Meilen, am 30. Juni 1908 
rund 233 468 Meilen. Der Zuwachs betrug 3 400 Meilen. 

Die Zahl der Eisenbahngesellschaften, von denen das Eisenbahnnetz 
im Geschäftsjahr 1908/1909 betrieben wurde, betrug 2 196 (1907 1908: 
2 161;, davon waren aber nur 837 (1907/1908: 838 selbständig. 

Im Jahre 1908/1909 sind durch Aufgabe einzelner Strecken, Ver¬ 
schmelzungen mit anderen Bahnen, Sanierungen u. dgl. insgesamt 
127 Bahnen mit einem Umfang von 3 685 Meilen betroffen. 

Am 30. Juni 1909 kamen auf 100 Quadratmeilen 7,98 Meilen und 
auf 10 000 Einwohner 27,01 Meilen Eisenbahnen Y (1908: 7,87 und 27,04 
Meilen). 

Von der Bahnlänge von rund 235 402 Meilen, über die der Jahres¬ 
bericht für 1908/1909 ausführliche Mitteilungen enthält, waren 
20 949 Meilen zweigleisig (gegen 20 209 im Vorjahr), 

2 170 „ dreigleisig ( „ 2 081 „ „ ), 

1 454 ,, viergleisig ( „ 1 409 „ „ }. 

Die Anzahl der Betriebsmittel und ihre Verteilung auf Personen- 
und Güterverkehr ergibt sich aus nachstehender Übersicht : 

’) Für 2 970 038 Quadratraeilon Landfläche (ohne Alaska und Hawaii) 
und 87 694 575 Einwohner. Alaska hat 303, Hawaii 149 Meilen Eisen bahnen. 
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! 1 

30. Juni 1908 | 

i 

1 30. Juni 1909 


1 

auf j 

auf 

auf 

auf 

Es kommen 

Personen- Güter- 

Personen 

Güter- 

j 

dienst 

dienst 1 

dienst 

i 

dienst 


! 

i 

Stückzahl 


Lokomotiven: 




i 

überhaupt. 

») 13 185 : ') 

33 655 

1 2) 13317 

! 2) 33 93.7 

für 1000 Meilen. 

57 

146 

57 

i 144 

Wagen: 



j 

1 

überhaupt. 

») 45 117 >) 2 089 302! 

j 1 * 3 ) 45 584 

j • 1 ) 2 073 0.»' 

für 1000 Meilen. 

19G 

9 064 

! 193 

* S805> 

darunter Expreßverkehr . . i 

i 

— 

30 967 

| — 

| 2985»; 


einer ein- 

~ fi ~ 

i einer 

vier- 

einer zwei- 


fachen 

zylindrigen 

zvlindrigen 

Es beträgt im Durchschnitt 

Expansions- 

Verbund- 

Verbund- 


lokomotive 

i 

lokomotive 

lokomotive 


1908 1909 

ii 

( 1908 

i i 

1909 

1908 j 190t» 

die Zugkraft .... Pfund 4 ) 

25 988 26 300 

35288 

' 35173 1 

31 378 ■ 31 

« Rostoberfläche Quadratfuß 

34 34 

49 

' 47 

39 j 3'-' 

„ Heizoherfläche n 

2 005 2041 

3 268 

3 297 

2692 2611 

das Gesamtgewicht (ausschließ¬ 


, 

. 


lich Tender) ... t 4 ) 

69 71 

1 104 

1 105 

84 

„ Gewicht auf den Treib¬ 


i 



rädern . t 

57 58 

i 79 

78 

70 <! 


1 ) Die Änderung der Zahlcnangaben gegen den vorjährigen Bericht iM 
dadurch begründet» daß die Lokomotiven und Wagen der switching and terminal 
Companies nachträglich für 1908 ausgeschieden worden sind. 

-) Ohne Bangier- und sonstigen Dienst. Die Gesamtzahl der Lokomotiven 
(Personen-, Güter-, Rangier-, sonstige und gepachtete Lokomotiven) betrug am 
3o. Juni 1909, wie oben (S. 1545) angegeben, 57 212 Stück (gegen 56 733 im 
Vorjahr). 

:i ) Ohne Privatwagen. Die Gesamtzahl der Wagon (für Personen-, Güter . 
Uahn-. Expreßdienst und Paehtwagen) betrug am 30. Juni 1909, wie oben 
(S. 1546) angegeben. 2 218 280 Stück (gegen 2 231 281 im Vorjahr). 

4 ) 1 amerikanisches Pfund = 0,454 kg, 1 Tonne = 2000 Pfund = 908 kg. 
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Die Eiseubahnen der Verein. Staaten von Amerika 1907/1908 u. 1908/1909. 1553 


Über die Tragfähigkeit der Güterwagen enthält der Jahresbericht 
folgende Übersicht (vgl. Einleitung S. 1541): 


Tragfähigkeit 


Bezeichnung 

der 

Wagen 

Klasse I 

10 000 Pfund 
= 4 540 kg 

Klasse 11 j 
20000 Pfund jj 
= 9080 kg i 

i! 

Klasse III 

30 000 Pfund 
= 13 620 kg 

Klasse IV 

40000 Pfund 
= 18 160 kg 

1908 ! 1909 

1 

1906 

1909 

1908 

A n z 

i 

1909 

a h l 

1908 

1909 

Bedeckte Wagen 

1G4 

185 

1897 

I 

1431 1, 

2471 


t 

1877 

76 468 

62 147 

Offene Wagen 

266 

327 

2002 

1784 

2 115 


1896 

25 950 

22 949 

Viehwagen . . 

47 

56 

87 

69 

230 


146 

14 399 

12293 

Kohlenwagen 

1 175 

1047 

642 

568 

688 


458 

23 270 

18 933 

Kesselwagen . . 

— 

i i 

466 

458 , 

102 


107 

425 

253 

Kühlwagen . . 

i 1 

i 

i 

23 

*4 i 

42 


37 

2178 

2007 

Andere Wagen . 

j, 1886 

804 ! 

1 382 

1 461 | 

1049 


1 344 

7009 

7 918 

zusammen . 

\ 3 539 

2 421 

! 6 559 

|i 

5 785 h 

6 697 : 


5865 

i 

1150 499 

126 500 


Tragfähigkeit 



Klasse V 

Klasse VI 

. i! 

Klasse VII 

Klasse VIII 

Bezeichnung 

50000 Pfund 

60000 Pfund 

70000 Pfund 

80000 Pfund 

der 

Wagen 

= 22 700 kg 

= 27 240 kg 

= 31 780 kg 

= 36320 kg 



A n z i 

a h 1 



i- 



1908 

1909 

1908 

" 

1909 

! 

1908 

1 

1909 

1908 

1909 

Bedeckte Wagen 

74 179 

i 

66 585 

524 265 

529 572 

18112 

17 827 

206140 

211 054 

Offene Wagen . 

15162 

13 946 j 

54 524 

53 862 

9 553 

9481 

38 398 

38671 

Viehwagen . . 

11446 

10 580 

40979 

40911 

— 


7 277 

7 568 

Kohlenwagen 

59 524 

46 842 

185 367 

178322 

8 077 

7508 

240 769 

240 794 

Kesselwagen . . 

200 

209 

1 119 

1 048 

156 j 

135 

; 2108 

i 

2 110 

Kühlwagen . . 

6 372 

6693 , 

15 373 

15 509 

j 1224 

1215 


4 

Andere Wagen . 

6835 

6154: 

11042 

11388 

2 716 

2 760 

18 559 

22245 

zusammen . 

173 718 

150009 832669 

830612 

j, 39838 ! 

38 926 

j 513 251 

522446 
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1554 Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1907/1906 a. 1908/1909. 









t 



Tragfähigke 

i t 




Klasse IX 

Klasse X 

Klasse XI 


Bezeichnung 

90 000 Pfund 

100000 Pfund 

110000 Pfund 


der 

= 40 8f>0 kg 

= 45 400 kg 

= 49 940 kg 


Wagen 



— 


# - 4 






A n z 

a h 1 





i 1908 

1 

1909 

1908 

1909 

1 

1908 

1909 


Bedeckte Wagen 

! — 

1 

46513 

1 

51855 




Offene Wagen. . . 

: 299 

299 

11 369 

11385 

23 

4 


Viehwagen .... 

— 

— 

1754 

1871 

— 

— 


Kohlenwagen . . . 

i 3 154 

4 772 

279731 

289 429 

2 544 

3 574 


Kesselwagen . . . 

1 — 

— 

2 312 

2 309 

— 

— 


Kühlwagen .... 

2 717 

2 724 

— 

— ; 

— 

— 


Andere Wagen . . 

**7 

90 ; 

18 479 

20 139 

250 

24t> 


zusammen . 

, i G 217 

7 891 ! 

I 

360158 

376 988 

2817 

3 824 



I 


Bezeichnung 

der 

Wagen 

T r 

I 

Klasse XII i) 

120 000 Pfund 
= 54 480 kg 

agfähigkei 

Klasse XV 

150000 Pfund 
= 68100 kg 

t 

Klasse XX 

200000 Pfund 
= 90 800 kg 

1908 

1909 

i 

A n z 

1908 

a h 1 

1909 

1908 

1909 

Bedeckte Wagen 

__ 

_ 


_ 


_ 

Offene Wagen. . . 

10 

10 

11 

15 

i 

1 

Viehwagen .... 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Kohlenwagen . . . 

44 

44 

— 

— 

200 

— 

Kesselwagen . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Kühlwagen .... 

i “' 

— 

— 

— 

— 

— 

Andere Wagen . . 

* | ““ 

— 

— 


— 

— 

zusammen . 

. 1 54 

54 

fl 

n 

i 

15 

201 

1 

1 

1 ) Wagen der Klassen XIII, XIV, 

XVI bis 

XIX und 

XXI bis 

XXVII 


sind nicht vorhanden. 
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Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1907/1908 u. 1908/1909. 15;V> 


Bezeichnung 

der 

Wagen 


Tragfähigkeit 


Klasse XXVIII 
280 000 Pfund 
= 127 120 kg 


alle Klassen 
zusammen 


Anzahl 



1908 


1909 

1908 ; 

I 

1909 

Bedeckte Wagen.i 

_ 

i 

_ 

950209 

941533 

OffeneWagen. ( 

1 


— 

169 749 

154 630 

Viehwagen. 

— 


— 

76 219 

73 494 

Kohlenwagen.I 

— 

1 

— 

805185 

792 291 

Kesselwagen. 

— 


— 

6 888 

6 630 

Kühlwagen. 

— 


— 

27 930 

28 204 

Andere Wagen. 

i 

— 


1 

70054 

74 556 

i 

zusammen . . ; 

1 


1 

2096234 

•2071 3381) 

Die Leistungen der Betriebsmittel ergeben sich aus folgendem: 

Es kommen: 



r 

r 

1907/1908 

1908/1909 

auf 1 Personenzuglokomotive 





- .-r - , 

beförderte Personen . . . 

. 

. Anz. 

■i 

67 502 

66 942 

geleistete Personenmeilen 
auf 1 Güterzuglokomotive: 


* 

i 

! 

2 205 752 : 

! 185 877 

beförderte Tonnen . . . 

. 

• ii 


15 550 

45 869 

geleistete Tonnenmeilen . 


• M 


6 488 829 6 417 708 

auf 1 Million Personen: 

an Personenwagen . . . 
auf 1 Million Gütertonnen: 

• • 

. Stck. 


51 

51 

an Güterwagen. 

* * 

• ii 


1 363 

1 332 

Aus vorstehenden Angaben folgt, daß die 

Gesamtzahl der Loko- 

motiven gegen das Vorjahr um 

479 gestiegen, 

die der Wagen 

um 12 901 

Stück gesunken ist, während im Jahre 1907/1908 2 310 Lokomotiven und 

117 763 Wagen neu hinzugekommen 

waren. Was die Leistungen der Be- 

*) f'ber die gegen die Zahl 

von 

2 073 606 Güterwagen (s. S. 

1552 oben) 

noch fehlenden Wagen waren sichere 

Angaben nicht zu erlangen. 



Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 














1556 Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1907/1908 u. 1906/1909. 


Digitized by 


triebsmittel gegenüber dem Vorjahr anlangt, so sind die einer Personenzug¬ 
lokomotive um 560 Personen und 19 875 Personenmeilen geringer, die 
einer Güterzuglokomotive um 319 Tonnen größer, aber um 41 121 Tonnen¬ 
meilen geringer. 

Die Ausrüstung der Betriebsmittel mit Bremsen und Selbstkupplern 
erhellt aus nachstehender Übersicht: 


Es hatten am 30. Juni 

Zugbremsen 

Selbstkuppier 

1908 

1909 

1908 

1909 

Lokomotiven. 

56 301 

56 859 

56 348 

5684B 

darunter: 





Personenzuglokomotiven . . 

13 148 

13 253 

13 140 

11253 

Güterzuglokomotiven . . . 

33 449 

33 756 

33 424 

33 729 

1 

Wagen.; 

2 148 146 

2158 049 

| 2 214 607 

2203 929 

darunter: 


i 

i 


PeYsonenwagen. 1 

i 44 903 

45 369 

44 725 

45 222 

Güterwagen. 

2036 708 1 

j 

2039219 

2075 125 

2061 743 

„ für Expreßverkehr | 

] 30 914 

29 820 1 30 967 

I 29 856 

i 


Von der Gesamtzahl der vorhandenen Betriebsmittel (Lokomotiven 
und Wagen) von 2 275 492 sind Ende 1908/1909 im ganzen 2 214 907 mit 
Zugbremsen und 2 260 777 mit Selbstkupplem ausgerüstet gewesen. Es 
sind daher im Berichtsjahr 10 460 Stück Betriebsmittel mehr mit 
Zugbremsen und 10 178 weniger mit Selbstkupplem ausgerüstet gewesen. 
Die Verminderung an Betriebsmitteln betrug im ganzen 12 422 Stück. 


Die auf den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika in 
den letzten beiden Jahren vorgekommenen Unfälle sind nachstehend zu¬ 
sammengestellt : 


Es wurden 

1907/1908 

1906/1909 

getötet 

verletzt 

getötet ' 

verletet 

Bahnbedienstete . . . 

Anzahl 

3405 

j 82487 

2610 

75 006 

Reisende. 

7 » 

881 

11566 

1 253 i 

10311 

Sonstige Personen . . 

J» 

6402 

10187 

| 5 859 

10 309 

zusammen . . 

Anzahl i 

10188 | 

104 230 

: - f 

| 8 722 ; 

95626 


Es sind mithin gegen das Vorjahr 1 466 Personen weniger getötet und 
8 604 Personen Aveniger verletzt AA'orden. 
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Die Eisenbahnen der Verein, Staaten von Amerika 1907/1908 u. 1908/1909. 1557 


Verteilt man die im Jahre 1908/1909 verunglückten Personen auf die 
verschiedenen Arten der Unfälle, so ergibt sich folgendes: 


! 

I 

Art der Unfälle j 

Bahn¬ 

bedienstete 

Reisende 

sonstige 

Personen 

ge¬ 

tötet 

ver¬ 

letzt 

ge¬ 

tötet 

ver¬ 

letzt 

ge¬ 

tötet 

ver¬ 

letzt 

a) Unfälle während der Bewegung der 



■ 




Züge oder einzelner Betriebsmittel: | 




i 



beim Wagenkuppeln.j 

155 

2 382 

— 

— 


— 

durch Zusammenstöße., 

262 

2 309 j 

69 

2 379 

38 

496 

durch Entgleisungen. ( 

208 

1385 

17 

2 426 

38 

356 

bei Zugteilungen. 

9 

260 t 

| 

— 

47 

3 

16 

beim Abreißen von Lokomotiven 


| 





oder Wagen. 

12 

178 , 


2 

1 

5 

beim Fallen aus Zügen, von Loko- 







motiven oder Wagen .... 

347 

4 988 

37 

425 

426 

804 

beim Aufspringen auf Züge usw. 







und Abspringen von ihnen . . 

132 

4 686 

| 81 

1503 

456 

1808 

durch Überfahren . 

925 

1639 

1 33 

82 

4 614 

4 527 

durch Anstoßen an Baulichkeiten 







oberhalb der Bahn. 

52 

809 

i — 

— 

— 


durch sonstige Ursachen .... 

266 

16461 

12 

2 715 

237 

1 665 

a) zusammen . . 

2 358 

34 982 

249 

9 579 

5813 

9677 

b) Andere Unfälle. 


i 1 


• • 

i 


* 

bei gewöhnlichen Verrichtungen . 

7 

3 658 

— 

i 6 1 

i 1 

2 

i 64 

bei der Handhabung von Werk¬ 




1 ! 

! | 


| 

zeugen, Bedienung von Ma- 




I I 

1 1 

1 


schinen usw. 

41 

13043 

— 

— 

| 1 

| 10 

beim Umgehen mit Material, Vor- 






1 

räten. 

11 

7 314 

— 

! — 

— 

5 

beim Aufsteigen auf stehende Lo¬ 







komotiven oder Wagen oder 







beim Verlassen.j 

5 

1061 

! 

i 

312 

i 

— 

11 

| 

durch sonstige Ursachen . . . . 

188 

14 948 | 

4 

414 

43 

1 542 

b) zusammen . . . | 

252 

40024 

i 

4 

j 732 

46 

632 

Summe a) + b) wie nebenstehend. 

davon Fahrpersoual . 

2610 

1344 

76006 

29118 

i 

253 

! 

10311 

5 859 

! 10309 
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1558 Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1907/1908 u. 1908/1909. 


Es kommen im Jahre 1908/1909: 
bei den Bahnbediensteten: 

eine Tötung 

auf 576 (1907/1908: 422) Bahnbedienstete. 

eine Verletzung 
auf 20 (1907/1908: 17) Bahnbedienstete; 

bei den Reisenden: 

eine Tötung 

auf 3 523'606 (1907/1908: 2 335 983) Reisende und auf 
rund 115 057 000 (1907/1908: 76 333 000) Personcnmeilen, 
eine Verletzung 

auf 86 458 (1907/1908: 77 017) Reisende und auf 

rund 2 823 000 (1907/1908: 2 517 000) Personenmeilen. 


Die Zahl der Beamten der amerikanischen Bahnen stellt sich, wie folgt: 
am 30. Juni 1908 = 1 436 276 oder 623 auf 100 Meilen, 

„ 30. „ 1909 = 1 502 023 „ 638 „ 100 „ . 


Nach der Art der Beschäftigung kommen 

1907/1908 

1908/1909 



auf 100 Meilen: 

| Beamte 



auf die allgemeine Verwaltung .... 

23 

22 

„ ,, Bahn Verwaltung. 

192 

195 

,, ,, Werkstätten Verwaltung .... 

126 

127 

,, ,, Transportverwaltung. 

280 

266 

,, ,, Nebengewerbe. 

— 

10 

ohne nähere Angabe. 

2 

18 

zusammen wie oben . . 

623 

638 

Die gezahlte Besoldung betrug . . Doll. 

1 035 437 528 

988 323 694 

Die tägliche Besoldung betrug im 
Durchschnitt: 

für Direktoren.Doll. 

1907/1908 

1908/1909 

13,11 

12,67 

,, andere Oberbeamte. „ 

6,27 

6.40 

,, Bureaubeamte.. 

; 2,33 

2,31 

,, Stationsvorsteher.. 

2,09 

2,08 

,, andere Stationsbeamte ... ,, 

1,82 

1,82 

,, Lokomotivführer. „ 

4,45 

4,44 

,, Heizer . „ 

2,64 

2,67 

,, Zugführer. ,, 

3,81 

3,81 

„ andere Zugbeamte. ,, 

2,60 

2,59 

,, Vorarbeiter.. , 

1,95 

i 1,96 

,, Streckenarbeiter. ,, 

; 1,45 

1,38 

,, Weichensteller. ,, | 

| 1,78 

1,73 
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Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1907/1908 u. 1908/1909- 1559 

Die Zahl der Eisenbahnbediensteten wurde — bei einem Strecken¬ 
zuwachs von 3 400 Meilen — um 66 548 Köpfe vermehrt, während im Vor¬ 
jahr eine Verminderung um 213 830 Mann zu verzeichnen war. Die Zahl 
der auf je 100 Meilen kommenden Beamten (638) ist gegen das Vorjahr 
um 15 Köpfe gestiegen. Die durchschnittliche tägliche Besoldung hat sich 
zum Teil erhöht, zum Teil ermäßigt. _ 


Das Gesamtanlagekapital der Eisenbahnen 1907/1908 1908/1909 


der Vereinigten Staaten stellte sic 

h auf 
Doll. 

16 767 544 827 

17487 868 935 

Vom Anlagekapital kamen: 




auf Aktien. 

* j 

7 373 212 323 

7 686 278 545 

das sind. 

O ' 

/O 

43,97 

43,96 

auf Obligationen und andere feste 




Schulden verschiedener Art . 

Doll. 

| 9 394 332 504 

9 801 590 390 

das sind. 

0/ 

/o 

56,03 

56,06 


Hiernach hat sich das Gesamtanlagekapital im Jahre 1908/1909 gegen 
das Jahr 1907/1908 um 720 324108 Dollars vermehrt. Das Aktienkapital 
zeigte eine Vermehrung von 313 066 222 Dollars, die festen Schulden eine 
solche von 407 257 886 Dollars. Das Bundesverkehrsamt weist darauf hin, 
daß es nicht möglich ist, festzustellen, wie viel von der Vermehrung auf 
Neubauten und Ergänzungen und Erweiterungen der Bahnanlagen und wie 
viel auf reine Finanzgeschäfte entfällt. Ein beträchtlicher Teil der Ver¬ 
mehrung scheint jedoch durch finanzielle Maßnahmen verursacht zu sein. 
Von dem Gesamtanlagekapital der Eisenbahnen befinden sich 3 573 566 572 
Dollars in den Händen der Eisenbahngesellschaften selbst und 13 914 302 363 
Dollars in den Händen des Publikums. Wird von letzterem Betrage das 
Kapital abgezogen, das sich auf anderes Eigentum bezieht, so verbleibt ein 
wirkliches Eisenbahnanlagekapital von 13 711867 733 Dollars, d. i. für die 
Meile 59 259 Dollars, gegenüber 57 201 Dollars im Vorjahr. 


Von den Aktien lieferten: 

j 

i 1907/1908 

I 

1908/1909 

gar keine Erträge .... 

Doll. 

2 529 841583 

2 766 104 427 

das sind Prozent des Anlagekapitals 

0/ 

/o 

34,31 

! 35,99 

i ’ 


Die Summe der Bonds, d. h. der Mortgagebonds, die keine Zinsen 
zahlten, belief sich 

1907/1908 auf 487 372 930 Doll. = 7,37% der Bonds, 
1908/1909 „ 469 100 919 „ = 6,76 „ „ „ , 

während von den Incomebonds ’) 

1907/1908 120 424 356 Doll. = 46,67% der Incomebonds, 

1908/1909 167 946 940 „ = 59,03,, „ 

gänzlich ertraglos blieben. 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1894 S. 15 ff. 

100 * 
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1660 Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1907/1908 u. 1908/1909. 


Wie sioh die Erträge der Eisenbahnen im einzelnen und in den ver¬ 
schiedenen Gruppen darstellen, ergeben die nachstehenden Übersichten: 


Es erzielten: 

keine Dividende. 

weniger als 2%. 

zwisohen 2— 3,,. 

>> 3 4.. 

4— 5 „. 

5— 6 .. 

6— 7. 

7 — 8 „. 

8— 9 .. 

9— 10 .. 

10,, und darüber . . 

zusammen 


— 

1907/1908 

i _ . 

1908/1909 

in Prozenten des Aktienkapitals 

] 

34,31 

35,99 

3,23 

0,33 

2,42 

3,10 

0,65 

2,44 

7,64 

8,55 

11,32 

13,14 

12,40 

11,94 

13,51 

12,41 

3,59 

5,41 

0,76 

0,74 

10,17 

5,95 

100,00 

100,00 


Es betrugen 


1907/1908 


1908/1909 


in Millionen Dollars 


die Betriebseinnahmen der Eisenbahnen . 

i 

■ 

2 393,8 


2418,: 

die Betriebsausgaben der Eisenbahnen . . 


1 669,5 


1 599.4 

die Reineinnahmen der Eisenbahnen . . . 
die Einnahmen in den Nebengewerben . . 

46,3 

724,3 | 

54,5 

j?19,3 

die Ausgaben in den Nebengewerben . . 

40,3 


50,6 


die Reineinnahmen in den Nebengewerben 


6,0 


8* 

die Gesamtreineinnahmen. 


730,3 


823, J 

Hiervon ab Steuern. 


78,7 


85-t 

bleibt Betriebseinkommen. 


651,6 


738,1 

dazu anderes Einkommen. 


274,4 


199* 

Gesamteinkommen. 

i 

926,0 


937,i 

davon gehen ab (Pächte, Mieten, Zinsen usw.) 

1 

530,1 


54S.9 

bleibt Reineinkommen. 


395,9 


368,1 

Hiervon sind verwendet: 





als Dividenden. 

271,8 


233,1 


für Ergänzungen und Verbesserungen . . 

28,t ; 


23,7 


als Reserve und für verschiedene Zwecke . 

21,6 


20,6 

i 

zusammen. 


321yo 


277,4 

bleibt mithin ein Überschuß von . 


74,9 


110,3 
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Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1907/1908 u. 1908/1909. 1561 


Die Betriebseinnahmen verteilen sich wie folgt, auf die einzelnen 


Verkehrszweige: 


< 




30. Juni 

Es kamen: 


j 1908 

1909 

auf Personengeld. 

% 

23,68 

23,32 

,, die Post. 

ff 

j 2,03 

2,04 

„ Eilgut. 

ff 

I 2,43 

2,47 

„ sonstige Einnahmen im Personen- 


, 


verkehr. 

ff 

1,50 

1,63 

„ Frachteinnahme. 

f f 

69,15 

69,32 

„ sonstige Einnahmen im Frachtver- 


1 

1 

kehr. 

ff 

1 0,30 

0,33 

„ sonstige Betriebseinnahmen . . . 

9 9 

i 0,89 

i 

0,89 

zusammen 

ff 

100,00 

1 

100,00 

Der von der Bundesregierung für die Beförderung der Post im Jahre 

1908/1909 gezahlte Betrag (2,47% der Betriebseinnahme) belief sich auf 

59 647 022 Dollars (1907/1908: 2,03% 

= 48 517 563 Dollars). 

Von den gesamten Betriebskosten 

1907/1908 

— 

1908/1909 

kamen (in Prozenten): 




auf Bahnunterhaltung. 

% 

19,73 

19,29 

„ Werkstätten Verwaltung . . . . 

ff 

22,06 

22,75 

; , Stations- und Zugdienst . . . 

ff 

54,89 

53,98 

,, Allgemeinkosten. 

ff 

3,31 

3,98 

„ sonstige nicht klassifizierte Aus- 

1 

1 



gaben. 

ff ^ 

0,01 

— 

zusammen 

1 

f f | 

100,00 

100,00 

Nachstehende Durchschnittserträge er- 




gaben sich: 




a) im ganzen: 

! 



für 1 Person. 

cts. | 

63,394 

63,053 

,, 1 Gütertonne. 

» i 

107,760 

107,563 

„ 1 Betriebsmeile: 

i 



an Personengeldeinnahme . Doll. 

3 043,00 

2 979,00 

,, Frachteinnahme .... 

■' ! 

7 259,00 

7 184,00 
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b) in den einzelnen Gruppen: 



i 

i 

Durchschnittsertrag für 

Auf eine Betriebsmeile kommen 


! 

1 

l Person 

1 Gütertonne 

i 

Personengeld¬ 

einnahme 

Fracht- 

einnahme 


i 

1907/1 

1 

1908/1909 | 

1907/1908 . 

1908/1909 

1907/1908 ; 

1908/1909 

1907/1908 

l'*Lh l'4l" 


I 

i 


C e 

n t s 



Dollars 


Gruppe 

i 

34,146 

33,818 

106,613 

106,404 

6966 

6912 

8488 

8 76*2 

P 

ii 

38,609 

38,395 

83,908 

84,346 

6 267 

6 013 

16 346 

15 603 

p 

in 

73,969 

72,088 

70,737 

70,296 

3 451 

| 

3 395 

9 678 

0607 

«1 

IV i 

77,6A7 

75,035 

129,379 

125/070 

2163 

1993 

5 928 

5 994 

!? 

V 

95,697 

91,696 

124,604 

124,165 

2096 

1970 

5 056 

. 5 044 

, 

n 

VI 

74,066 

73,702 

110,186 

108,077 

2 363 

2 431 

5 910 


p 

VII 

202,896 

188,698 i 

| 254,131 

238,331 

2623 

2 706 

6 710 

6860 

P 

VIII 

116,916 

108,767 ! 

j 187,091 

182,184 1 

2049 

2092 

| 4908 

4 957 

T» 

IX 

125,719 

126,788 

j 148,718 

1 

153,766 

j 1792 

1811 

4 114 

4 378 

n 

X 

1 

j 

100,049 

100,193 

239,103 

221,676 

1 3572 

1 

3329 

i 

6816 

6567 

im ganzen 

; 63,994 

1 

1" i 

63,053 { 

107,760 

107,563 

3 043 

1 

2979 

7 259 

7134 


In den beiden folgenden Tafeln sind zur Veranschaulichung der Eisen¬ 
bahnverhältnisse der Vereinigten Staaten einige der wichtigeren Zahlen 
aus den Jahren 1907/1908 und 1908/1909 zusammengestellt: 


“1 

Verkehr 

i 

30. 

1908 

Juni 

1 1909 

Beförderte Personen. 

. Anzahl 

890009674 

1 891 4724® 

Geleistete Personenmeilen .... 

* n 

29 082836 944 

29 109 322539 

desgl. auf 1 Meile. 

• V 

130073 

127299 

PersoneDzugm eilen. 

• r 

506 945 582 

j 506011033 

Beförderte Gütertonnen. 

7» 

1532981790 

1556 659741 

Geleistete Tonnenmeilen. 

n 

218381554 802 

218 802986929 

desgl. auf 1 Meile . 

• n 

j 974654 

«33986 

Güterzugmeilen . 

" i 

587218 454 

1 568 854 608 
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Gegenstand 


30. Juni 
. | * 

1 90 8») j 1 90 9») 


Betriebslänge. % 

Betriebsmittel. ,, 

Beamte usw. ,, 

Beförderte Personen . . . Anzahl 

Geleistete Personenmeilen ,, 

desgl. auf 1 Meile ... ,, 

Personenzugmeilen .... 
Beförderte Gütertonnen . ,, 

Geleistete Tonnenmeilen . ,, 

desgl. auf 1 Meile ... ,, 

Güterzugmeilen. ,, 

Betriebseinnahmen . . . Dollars 
Uberschuß. ,, 


+ 

1,62 

+ 

1,46 

_L_ 

5,50 

— 

0,54 

— 

12,79 

+ 

4,63 

+ 

16 104 441 

+ 

1 462 851 

-f 

1 364 282 914 

+ 

26 485 645 

+ 

00 

<£> 

— 

2 774 

— 

3 382 460 

I 

65 456 

— 

263 354 869 

+ 

23 577 951 

— 

18 219 835 301 

+ 421 432 127 

— 

77 465 

— 

20 668 

— 

42 777 269 , 

— 

18 363 846 

— 

110 200 000 

~u 

94 976 015 

— 

62 800 000 

+ 

35 934 056 


Die Betriebsausgaben betrugen in Prozenten der Betriebseinnahmen: 


69,75% im Jahr 1907/1908 1 
66,16,, ,, „ 1908/1909 j 


(siehe S. 1549). 


Am 30. Juni 1908 betrug die Zahl der in Konkurs befindlichen Eisen¬ 
bahnen 49 2 ), ihre Länge 9 421 Meilen. Am 30. Juni 1909 waren 44 Bahnen 
mit 10 530 Meilen in Konkurs, am 30. Juni 1894 waren es 192 Bahnen mit 
40 818,81 Meilen. 

Die folgende Statistik der Güterbewegung umfaßt, da einige Bahnen 
über die Art der beförderten Güter keine Mitteilungen gemacht haben, 
von den 1 556,6 Millionen Tonnen 3 ; des gesamten Güterverkehrs 1 459,7 
Millionen oder 94 %. 

Die Ziffern sind mit denen des Vorjahrs in Vergleich gestellt: 


*) + bedeutet Zunahme, — bedeutet Abnahme gegen das Vorjahr. 

*) Ohne die switching and terminal Companies. 

*) Vgl. 8. 1548. 
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Von den 797,2 und 826,5 Millionen Tonnen, die hiernach in den 
Jahren 1907/1908 und 1908/1909 auf den Stationen der berichtenden Bahnen 
selbst aufgegeben worden Änd, kommen auf die Hauptgruppen der Güter 
und auf die in drei Bezirke zusammengefaßten Landesteile folgende Anteile: 


Güterklasse 


Güter von eigenen Bahnen 


Bezirk I. Gruppen I bis III: 
i Gebiet 

I nördlich vom Ohio und Potomac-Strom und 
| östlich von Illinois und vom Michigan-See 


1 

Tonnen 

% 

Tonnen 

°/j 

1 

1 

1 

1908 


1909 


! 

Erzeugnisse des Ackerbaues. . . j 

’ 

21 372569 

5,08 

19009546 

4*i 

Tierische Erzeugnisse. 

7 635961 

l,w 

7 610582 

1,*6 

Erzeugnisse des Bergbaues . . . 

266 747 801 

62,58 

256261843 

62.:i 

Erzeugnisse der Waldwirtschaft . 

22956349 , 

5,41 

21553 953 

bj> 

Manufaktur waren.:J 

68605936 1 

16,16 

70 084904 

17,i j 

Kaufmannsgüter. 

! 14 402 311 

| 

3,39 1 

1 13 539555 


Verschiedene Güter. 

i 

j 23 902 631 

i 

5,63 

20589 318 

5,0» 

zusammen . . . 

i 

424622558 

1 

100,00 1 

406649 701 

I 

100.* 

>j Güter vi 

)n eigenen Bah 

neu 


Güterklasse 


I Bezirk II. Gruppen IV und V: 

! Gebiet 

südlich vom Ohio und Potomac-Strom 
und östlich vom unteren Mississippi 


1 

Tonnen 

1908 

0/ 

% 

Tonnen 

1909 

% 

Erzeugnisse des Ackerbaues. . . 

1 

8 971 647 , 

1 

7,89 i 

9569169 


Tierische Erzeugnisse. 

939 489 | 

0/3 

1002340 

0,^ 

Erzeugnisse des Bergbaues . . . ! 

57 779 823 

50,84 

63 050150 


Erzeugnisse der Waldwirtschaft . 

24279 663 

21,36 

25 304 631 

20.*:. 

Manufakturwaren. 

12213 469 

10,75 

13 399 659 

1 \ f 9 

Kaufmannsgüter. 

| 5661663 | 

4,98 

4806 660 

3,io 

Verschiedene Güter. 

3 807 331 i 

| - ! 

3,35 

3660 850 

! 


zusammen . . . 

1 1 

113 653076 ! 

1 ! 

100,oo 

120 793 459 

100,» 


- 
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Güter von eigenen Bahnen 


Bezirk III. Gruppen VI bis X: 


1 


Gebiet 


1 

Güterklasse 

! 

westlich vom Michigan-See, von Indiana 

und vom unteren Mississippi 

i 

i 

i 

Tonnen 

i 

% , 

Tonnen 

% 

i 

! 

1908 

1909 

Erzeugnisse des Ackerbaues. . 

i 

39 821727 

15,19 ! 

46105005 

15,13 

Tierische Erzeugnisse. J 

11069700 

4,27 

11980430 

4,oa 

Erzeugnisse des Bergbaues . . . 

120688399 

46,61 

140248 739 

47,22 

Erzeugnisse der Waldwirtschaft . 

43 240069 

16,70 

50246116 

16,92 

Manufakturwaren. 

24040874 

9,28 

25192566 

8,43 

Kaufmannsgüter. 

12 158 704 

4,69 | 

15 629 413 

5,26 

Verschiedene Güter. 

8430 993 | 

3,26 

8 647 336 

2,91 

zusammen . . . 1 

1 

' 

j 258940466 | 

100,oo 

297049605 

If? 

, 100, oo 


Güter von eigenen Bahnen 


Güterklasse 


i 


Vereinigte Staaten 
zusammeu 


1 

!j 

i 

! 

Tonnen i 

1908 

% 

i 

Tonnen 

1909 

°/o 

Erzeugnisse des Ackerbaues . . . 

69665 943 

8,74 

i 

73683720 

8,92 

Tierische Erzeugnisse. 

19635160 

2,46 

20593 352 

2,49 

Erzeugnisse des Bergbaues . . . 

444216 023 

1 

55,72 

469 560 732 

| 

55,60 

Erzeugnisse der Waldwirtschaft . 

! 90 475061 

11,35 | 

97 104 700 1 

11,75 

Manufakturwaren. 

104860269 1 

13,15 

108 677 129 

13,15 

Kaufmannsgüter., 

| 32222678 ! 

4,04 

33 975 628 

4,1t 

Verschiedene Güter. 

| 36140955 1 

1 

4,54 

32897 504 

i 

3,98 

i 

zusammen . . . j 

797 216099 ' 

1 

100,oo 

826 492 766 

100,00 
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Nur die Gesamtmenge der von den berichtenden Bahnen selbst 
angenommenen, ihnen nicht von Anschlußbahnen zur Weiterbe¬ 
förderung übergebenen Güter darf einer Beurteilung der Güterverkehrs¬ 
leistung der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten und einem Vergleich mit 
den Eisenbahnen anderer Gebiete zugrunde gelegt werden; in den früher 
gegebenen Zahlen über die gesamte Beförderungsmenge — 1 533,0 Millionen 
und 1 556,6 Millionen Tonnen x ) — sind alle die Güter doppelt und noch 
öfter gezählt worden, die auf ihrem Weg vom Ursprungsort zum end¬ 
gültigen Bestimmungsplatz mehrere EiBenbahnsysteme berührt haben. 

Am Schluß sei wieder des Verhältnisses der beförderten beladenen 
Güterwagen zu den leeren gedacht. Es sind im ganzen 17 169 413 224 
(1907/1908: 16 857 003 236) Güterwagenmeilen gefahren worden; hiervon 
kommen auf beladene Güterwagen 11 360 655 079 (1907/1908: 11 128 231 436) 
Meilen und auf leere 5 808 748 235 (1907/1908:5 728 771 800) Meüen, 
9 910 Güterw'agenmeilen sind ohne nähere Bezeichnung. Die von den be¬ 
ladenen Güterwagen zurüokgelegte Meilenzahl beträgt mithin 66,17 " 0 
(1907/1908: 66,02 %) der gesamten Meilenzahl. 


») Vgl. S. 1648 und 1663. 
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Eisenbahnballten in Norwegen. Das Storting hat für Eisenbahn- 
Neu- und Umbauten usw. für die Etatsperiode vom 1. Juli 1911 bis 


30. Juni 1912 folgende Geldbeträge bewilligt: 

für die Otta-Domaas-Eisenbahn. 1 370 000 Kr. 1 ) 

,, „ Dovre-Eisenbahn. 2 275 000 ,, 

,, „ Aamli-Tveitsund-Eisenbahn. 1 120 000 ,, 

„ „ Westlands-Eisenbahn. 235 000 ., 

„ „ Bergens- .. 663 600 „ 

,, ,, Arendal-Aamli-Eisenbahn . 156 300 „ 

,, Flisen-Elverum- „ 63 500 ,. 

,, „ Ostbahnstation in Kristiania. 632 000 ,, 

für verschiedene Bauten auf Bahnhof Bergen zur Deckung 
verschiedener Ausgaben für die Grimstad-Froland- 

Eisenbahn. 190 220 „ 

für den Beginn der Arbeiten der Rauma-Eisenbahn ... 200 000 ,, 

zur Beschaffung von rollendem Material für die Gjövik- 

Eisenbahn. 1 162 600 ,, 

für die Ofoten-Eisenbahn. 471 300 ,, 


Zusammen 8 574 620 Kr. 

Diese Ausgaben werden aus Beiträgen einzelner Landesdistrikte, aus 
einer Staatsanleihe und dem Barbestände der Staatskasse bestritten werden. 


Eisenbahnbanten auf den Philippinen 2 ). Seit Beginn des Jahres 
1910 sind auf den Philippinen Eisenbahnen in der Länge von 144,089 km 
neu in Betrieb genommen. 

Es sind von der Manila Railroad Company auf der Insel Luzon in 
Betrieb gesetzt: 


1 ) 1 Krone = 1,126 Ji. 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1911 S. 526, 
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1910 die Strecke Santo Tornas—Lipa (Batangas-Linie) 18,8$7 km, 
,, ,, Calamba-Bay (Calamba - Santa Cruz- 


Linie). 15,592 

„ ,, Noveleta—Salinas (Naic-Linie) . . . ,701 „ . 

1911 ,, ,, Lipa—San Jos6 (Batangas-Linie) . . 10,038 „ , 

,, ,, Salinas—Santa Cruz (Naic-Linie) . . 1,943 ,. , 

,, ,, Luta—Alaminos (Luta-Lucena-Linie) 9,974 . 

Seit 1. Januar 1910 zusammen . . . 60,135 km. 

Die Philippine Railway Company hat noch während des Jahres 191" 


die letzten Strecken auf Cebu und Panay in Betrieb genommen. Hiernach 
sind auf Cebu 111,120 km und auf Panay 133,344 km Eisenbahnen in Betrieb. 
Gegen 1909 bedeutet dies eine Vergrößerung des Eisenbahnnetzes auf Cebu 
um 16,120 km und auf Panay um 68,944 km. 


Die orientalischen Eisenbahnen im Jahre 191Ö 1 }. Aus dem 

Bericht des Verwaltungsrates ist zu entnehmen: 

Die am 15. Dezember 1909 in Wien abgehaltene außerordentliche 
Generalversammlung erteilte dem Verwaltungsrat die Ermächtigung zur 
Abänderung der Statuten; 1 ) die abgeänderten Statuten &ind am 30. Juni 
13. Juli 1910 in Kraft getreten; am gleichen Tage ist auch die Verlegung 
des Sitzes der Gesellschaft von Wien nach Konstantinopel erfolgt. 

Die Ergebnisse des Betriebes waren im Jahre 1910 sehr günstig und 
haben die befriedigenden Ergebnisse des Jahres 1909 noch erheblich über¬ 
troffen. 

Die Länge des Netzes war, wie im Vorjahre, 954,169 km. 

Die Betriebseinnahmen betrugen . . 16 754 005,97 Frcs. 

gegen ... 14 626 626,37 ,, 


im Vorjahre, sind also um. 2 127 379,60 Frcs. 

gestiegen. 

Das kilometrische Erträgnis stellte sich auf .... 17 558,74 Frcs. 

gegen . 15 329,18 „ 

im Vorjahre, also höher um. 2 229,56 Frcs. 


Diese Steigerung ist zum großen Teil dem Personenverkehr zuzu- 
schreiben. Auch der Güterverkehr weist eine erhebliche Zunahme auf. 
Die gute Ernte und der rege Durchgangsverkehr von und nach Serbien 
sowie eine allgemeine freiere Beweglichkeit in Handel und Wandel haben 
in bedeutendem Maße zu diesem günstigen Ergebnis beigetragen. 

1 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1911 S. 1051. 
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Der Einnahmeanteil der türkischen Regierung hat infolge der günstigen 
Betriebsergebnisse gleichfalls eine namhafte Steigerung erfahren; er betrug 
3 542 990,75 Frcs. 

gegen . 2 589 506,01 . „ . im Jahre 1909, d. i. 

953 484,74 Eros, mehr als im Vorjahre. 

Im Personenverkehr, ohne Truppentransporte, stellte sich 
die Anzahl der Reisenden auf 6 481 373 gegen 5 414 847 im Vorjahre, und 
die Einnahme auf 6 304 598 Frcs. gegen 5 253 775 Frcs., also mehr 1 050 823 
Francs oder etwa 20 v. H. 

Diese günstigen Ergebnisse sind in erster Linie der Abschaffung der 
Tcsker6s (Polizeipässe für Reisen im Inlande) zuzuschreiben. 

An Gepäck wurden befördert 4 589 t gegen 4 593 t im Vorjahre. 
Die Einnahmen hierfür beliefen sich auf 158 601 Frcs. gegen 137 171 Frcs. 
im Jahre 1909. 

Lebende Tiere (Pferde, Horn- und Kleinvieh) gelangten zur 
Beförderung 5 037 Wagenladungen gegen 5 194 im Vorjahre und außerdem 
8 006 Stück gegenüber 4 489 Stück im Jahre 1909. Die Einnahme hierfür 
betrug 572 839 Frcs. gegen 605 187 Frcs. im Vorjahre. 

Der Verkehr gewöhnlicher Güter, ohne Militärgüter, 
betrug 673 896 t gegen 599 954 t im Jahre 1909, mithin 73 942 t oder etwa 
12,3 v. H. mehr. Die Einnahmen stiegen auf 7 402 794 Frcs. von 6 727 149 
Frcs. im Vorjahre, mithin um 675 645 Frcs. oder etw’a 10 v. H. 

Die drei Hafenstationen, nach denen die Linien der Orientalischen 
Eisenbahnen führen, nämlich Konstantinopel, Dedeagatsch und Salonich, 
weisen sowohl im Einfuhr- als auch im Ausfuhrverkehr, soweit die Eisen¬ 
bahn in Betracht kam, eine wesentliche Zunahme auf, und zwar ist der Ver¬ 
kehr über diese Häfen um mehr als 17 v. H., nämlich von 427 803 t auf 
502 115 t gestiegen. 

Zur Bewältigung des Verkehrs waren 31 044 Züge (gegen 28 752 im 
Vorjahre) erforderlich, und zwar: 

für den Vorortverkehr Konstantinopels 19 007 gegen 18 251 im Vorjahre, 

sonstige Personenzüge. 2 489 ,, 1 817 ,, ,, 

gemischte Züge. 1 789 „ 2 168 „ „ 

Güterzüge. 7 759 „ 6 516 „ „ 

Es wurden geleistet: 

2 417 855 Zugkilometer gegen 2 163 127 im Vorjahre, 

91 580 479 Wagenachskilometer ,, 81 361 711 ,, ,, 

176 463 626 Personenkilometer ,, 147 896 218 ,, ,, 

113 048 158 Tonnenkilometer ,, 100 260 704 ,, ,, 
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Im Durchschnitt hat jeder Reisende ungefähr die gleiche Weglänge 


zurückgelegt wie im Vorjahre, und zwar: 

im Vorortverkehr Konstantinopels 8,4 km, 

„ übrigen Verkehr.121,2 „ , 

„ ganzen Verkehr. 26,0 ,, . 


Die durchschnittliche kilometrische Einnahme für Jeden Reisenden 
betrug 4,136 Cts. gegen 4,169 Cts. im Vorjahre. 

Der mittlere Durchlauf einer Tonne Güter stellte sich wie im Jahre 190& 
auf 161,6 km. Die durchschnittliche kilometrische Einnahme für eine Tonne 
Güter betrug 7,5 Cts. gegen 7,73 Cts. im Vorjahre. 

Die ordentlichen Betriebsausgaben im Jahre 1910 betrugen 
7 335 427,61 Frcs. Sie weisen trotz der Verkehrszunahme im Vergleich 
zum Vorjahre, wo sie den Betrag von 7 015 876,63 Frcs. erreichten, nur 
die geringe Erhöhung von 319 551,08 Frcs: auf. Der Betriebs- 
k o e f f i z i e n t ist auf 43,78 von 47,96 v. H. im Jahre 1909 gesunken. 
Die außerordentlichen Betriebsausgaben gingen etwas zurück; sie betrugen 
1 490 904,54 Frcs. gegen 1 675 298,61 Frcs. im Vorjahre und umfaßten 
Aufwendungen für Gleisumbauten, für Umänderungen und Verbesserungen 
der Fahrzeuge, Änderungen an Kunstbauten, Neueinrichtungen in Stationen 
sowie an offener Strecke und Erweiterungsbauten. 

Für Gleisumbauten werden in der Zeit von 1911 bis 1916 voraus¬ 
sichtlich noch etwa 3 500 000 Frcs. erforderlich sein. Desgleichen sind auch 
für Brückenbauten noch bedeutende Ausgaben zu gewärtigen; so sind allein 
für zwei Brücken über die Maritza bei Kuleliburgas, mit deren Neu- bez». 
Umbau noch im Jahre 1911 begonnen werden soll, Ausgaben von 1 800 0C« 1 
Francs vorzusehen. 

An Fahrzeugen sind vorhanden: 16 Tenderlokomotiven, 22 Per¬ 
sonenzugslokomotiven, 59 Güterzugslokomotiven, 385 Personenwagen, 
13 Postwagen, 32 Gepäckwagen, 1 196 bedeckte Güterwagen, 834 offene 
Güterwagen. 

Allgemeines. Die im Jahre 1909 mit der kaiserlich türkischen 
Regierung wegen des Baues des zweiten Gleises auf der 17,6 km langen 
Strecke Konstantinopel—San Stefano angeknüpften Verhandlungen sind 
am 20. Juli 1910 zum Abschluß gelangt. Es wurde vereinbart, daß die Ge¬ 
sellschaft die für die Legung des zweiten Gleises notwendigen Arbeiten 
als Erweiterungsbauten ausführen wird. Der Staat übernimmt 4 / 5 der Kosten. 
Die Betriebsgesellschaft schießt der Regierung die Beträge in der Höhe 
von 78 908,18 5 * Ltq. 1 ) vor. Diese Summe ist in 10 Jahresbeträgen, deren 
erster am 1. Januar 1912 fällig wird, zu erstatten. Die Zahlungen, die die 

*) 1 Ltq. = 22,7 0 Frcs. Nominalwert. 
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4 prozentigen Zinsen und den Tilgungsbetrag enthalten, werden dem Über¬ 
schüsse entnommen, der von dem Einnahmeanteile des Staates nach Leistung 
der verschiedenen, vermöge früherer Übereinkommen bestimmten Zu¬ 
weisungen verbleibt. 

Gleichfalls am 20. Juli 1910 wurde zwischen der türkischen Regierung 
und der Betriebsgesellschaft ein Vertrag abgeschlossen, nach dem der tür¬ 
kische Staat der Betriebsgesellschaft die Konzession für den Bau und Be¬ 
trieb einer vollspurigen Eisenbahnlinie von der Station Baba Eski der Linie 
Konstantinopel—Adrianopel bis Kirklissa in der Länge von etwa 46 km 
erteilt hat. Die Dauer der Konzession ist bis einschließlich den 31. De¬ 
zember 1957, d. i. bis zu dem Tage festgesetzt, an dem die Verträge über 
den Betrieb des gegenwärtig von der Gesellschaft verwalteten Netzes ab¬ 
laufen. Die Reineinnahmen der konzessionierten Linie verbleiben nach 
einem im Vertrage festgesetzten Teilungsmaßstabe bis zur Höhe von 5 420Frcs. 
für das Kilometer der Betriebsgesellsohaft. Ist die jährliche Reineinnahme 
niedriger als dieser Betrag, so wird das fehlende vom Staate aus den Über¬ 
schüssen gedeckt, die der Regierung von den gegenwärtig betriebenen 
Linien verbleiben. 

Die Bauarbeiten sowohl des zweiten Gleises, als auch die Linie Baba 
Eski—Kirklissa sind in Angriff genommen und werden voraussichtlich 


bis zum Frühjahr 1912 beendigt sein. 

Das Gewinn- und Verlustkonto weist einen Rein¬ 
gewinn von. 5 862 809,77 Frcs. 

aus, in dem der Vortrag vom Vorjahre mit. 1 250 484,21 ,, 

inbegriffen ist. Als Reinerträgnis verbleiben somit . . 4 612 325,56 ,, 

Hiervon gehen ab 5 v. H. zum Reservefonds, tl. i. . 230 616,28 ,, 

Es verbleiben daher . 1 381 709,28 

Von der Generalversammlung wurde vorgesehen: 

a) eine Spezialreserve für den Umbau der Maritza- 

brücken. 700 000,00 Frcs. 

b) eine erste Dividende von 5 %. 2 500 000,00 „ 

o) von dem Restbeträge von. 1 181 709,28 ,, 

statutarische Tantieme von 10 % mit .... 118 170,92 „ 

d) von dem Saldo von. 1 063 538,36 Frcs. 

erhöht um den Vortrag von. 1 250 484,21 ,, 

also von der Gesamtsumme von. 2 314 022,67 Frcs. 

eine Superdividende von 2 ° c . 1 000 000,00 

und der Vortragsrest von. 1 314 022,67 Frcs. 

auf neue Rechnung. F. M. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. 101 
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Kleine Mitteilungen. 


Statistisches von den Eisenbahnen Rußlands 1 ). Über den 
Personen- und Güterverkehr auf den russischen Bahnen in der zweiten 
Hälfte des Jahres 1910, sowie über die in der gleichen Zeit für den Be¬ 
trieb eröffneten Eisenbahnlinien ist dem von der Abteilung für Statistik 
und Kartographie des Ministeriums der Verkehrsanstalten herausgegebenen 
Journal folgendes zu entnehmen: 


Im Betrieb waren 

1 

Juli 

1 

August 

Septbr. 

Oktober 

Novbr. 

Dezbr. 

überhaupt . . . 

. Werst 

1 

' 66904 

66 301 

66 301 

66 301 

66 301 

66 387 

davon: 







1 

A. Bahnen von allgemeiner 







Bedeutung . 

. Werst 

60 715 

60 715 

60 715 

60 715 

60715 

60 793 

Staatsbahnen 

• rt 

41932 

41932 

41 932 

41932 

41 932 

4201S 

a) in Europa. 

• » 

32628 

32628 

32628 

32628 

82628 

32696 

b) * Asien . 

• v 

9304 

9304 

9 304 

9304 

9304 

9322 

Ussuri-Bahn 2 ) . 

• p 

843 

843 

843 

843 

843 

843 

Privatbahnen 

n 

j 17 886 

17 886 

17886 

17 886 

17 886 

17 886 

B. Bahnen von örtlicher Be- 

1 






deutung . . 

. Werst 

I 2186 

2186 

2 186 

2186 

2186 

2 186 

C. Kowel-Wladimir-Wolyni- 

1 1 

:t 






sehe Bahn 3 ) . 

. Werst 

| 54 

54 

54 

54 

54 

54 

D. Bahnen des Großfürsten- 







tums Finnland 

. Werst 

3 303 

3 303 

3 400 

3 400 

3 400 

3 400 


In der Zeit vom 1. Juli bis Ende Dezember 1910 sind der vor¬ 
stehenden Ausweisung nach 183 Werst (= 196 km) für den Verkehr 
eröffnet worden, und zwar: 


im August: 97 Werst, 

am 28. August 97 Werst: Joensu—Lieksa (Finnländische Bahn); 


im November: 55 Werst, 

am 10. November 8 Werst: Verlängerung der Sibirischen Bahn, 
„ 20. „ 47 „ Tagil—Saida (Perm-Bahn); 

im Dezember: 10 Werst, 
am 1. Dezember 10 Werst: Nertschinsk—Nertachinsk-Stadt. 


l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1911 S. 798 ff. 
*) Zurzeit im Betriebe der chinesischen Ostbahn. 
*) In der Verwaltung des KriegsministeriumB. 
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Zweite Gleise sind in der vorbezeichneten Zeit im ganzen 124 Werst 
(= 132 km) für den Betrieb eröffnet, und zwar: 

im Oktober: 44 Werst, 

am 15. Oktober 44 Werst: Shabinka—Dnjeprowsk (Poljessje-Bahn); 
im November: 80 Werst, 

am 10. November 21 Werst: von Werst 1874 — 1895 der Sibirischen Bahn, 

m 10. ,, 41 ,, ,, ,, 1998— 2040 ,, „ ,, , 

„ 11. ,, 18 ,, Kokino—Schterowka (Jekatherinen-Bahn). 

Zur Beurteilung der Bautätigkeit kann an dieser Stelle noch ange¬ 
führt werden, daß auf der Sibirischen Bahn bis Ende 1910 die nach¬ 
folgend verzeichneten Gebirgsstrecken umgebaut und in Betrieb genommen 
worden sind und zwar von Werst: 


1895 bis 

1911 = 

16 Werst, 

2328 bis 

2329 = 

2 Werst, 

1935 

M 

1958 = 

22 

2341 

99 

2342 = 

1 

99 

1980 

99 

1985 = 

4 

2355 

99 

2360 = 

6 

99 

1993 

» 

1998 = 

5 

2379 

99 

2380 = 

1 

99 

2040 

»* 

2045 = 

6 

2514 

99 

2516 = 

3 

»• 

2081 

»> 

2085 = 

O || 

2521 

99 

2522 = 

1 

»> 

2090 

99 

2091 = 

1 

2525 

99 

2529 = 

5 

99 

2105 

99 

2117 = 

12 

2533 

99 

2534 = 

2 

99 

2128 

99 

2135 = 

7 

2542 

99 

2545 = 

2 

99 

2185 

99 

2202 = 

17 

2567 

99 

2669 = 

2 


2315 

99 

2321 = 

7 







Der Verkehr hat sich im allgemeinen, wie folgt, entwickelt: 


1 

Juli 

| August I 

Septbr. 

Oktober 

Novbr. 

Dezbr. 

Personen worden befördert 
(in Tausenden): 
überhaupt. 

j 

17 824 1 

1 ! 

| 

18 315 

16 048 

15 222 

13 209 

i 

14 562 

davon auf den 
Staatsbahnen überhaupt 1 ). ! 

i 

12 080 

12047 

10936 

10288 

i 

8 781 

i 

1 1» 870 

Ussuri-Bahn. 

% 

90 

105 i 

109 

90 

86 

Kowel-Wladimir-Wolynski 

7 

10 

7 1 

! 6 

9 

7 

Privatbahnen. 

4 199 

4 632 

3 936 | 

3920 

3528 

3 723 

Bahnen örtlicher Bedeutung 

l 444 

1 

1485 

i 

1065 

1 

898 

801 

876 

*) Auf den sibirischen Bahnen (Sibirische und Transbaikal) 

wurden befördert: 

Personen in Tausenden . . 

348 

380 

345 

353 

303 

305 
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Kleine Mitteilungen. 



Juli 

i 

August 

Septbr. 

Oktbr. 

' Novbr. 

Dezbr. 

Güter gelangten zur Beför- 

i 

! 

I 



1 


derang (inTausenden Pud 
[1 Pud = 16,«» kg]): 







überhaupt. 

davon auf den 1 

842413 

977 810 

1 140 812 

1 130645 

j 1 021 538 

1 

989143 

Staatsbahnen überhaupt 1 ), i 

595067 

677 030 

773093 

777 244 1 715 296 

679 4*2 

Ussuri-Bahn.| 

4566 

4129 

3 993 

7 304 

; 7611 

63oo 

Kowel Wladimir-Wolynski 

177 

297 j 

338 

349 

, 219 

233 

Privatbahnen. 

j 288 766 

; 281 663 

342 038 

325 755 

383 591 

287 704 

Bahnen örtlicherBedeutung 

13 858 

14 691 

21 350 

| 19 993 

| 14 821 

13 103 

Aus diesem Verkehr wurden 
vereinnahmt (in Tau¬ 
senden Rubel): 




1 



überhaupt. 

69 214 

78 174 

86 663 

86 995 

79999 

irj ii/N 

davon auf den 







Staatabahnen überhaupt 1 ). 

48523 

53 440 

58 884 

59 102 

53 514 

57 71^7 

Ussuri-Bahn. 

i 522 

443 

489 

488. 

536 

667 

Kowel-Wladimir-Wolynski 

10 

16 

14 

14 

13 

12 

Privatbahnen. 

19 449 

23 507 

26 481 

26 610 

25 265 

32 $99 

Bahnen örtlicherBedeutung 

710 

1 769 

794 

782 

673 

662 

oder für 1 Werst Bahnlänge: 
überhaupt (d. h. Durch- j 
schnitt vom 1. Januar 
bis zum Berichtamonat 

i 


! 




einschließlich). Rubel 
auf den 

7 724 

1 

] 

9 039 

10 495 

11 923 

j 

13 254 

14 7,-7 

Staatsbahnen überhaupt . 

! 7 860 

9 235 

10 731 

12197 

13 535 

14 984 

Ussuri-Bahn.. 

4 215 

4 745 

5 329 

5913 

6553 

7 352 

Kowel-Wladimir-Wolynski 

1329 

1623 

1 893 

2153 

2399, 

2630 

Privatbahnen. 

8 263 

9 594 

11 127 

12639 

14110 

16029 

Bahnen örtlicherBedeutung 

2076 

2437 

2813 

3180 

3 497 

3 799 


Unter den beförderten Gegenständen können als die wichtigsten ge¬ 
nannt werden: 


i) Auf den sibirischen Bahnen (Sibirische und Transbaikal) wurden befördert: 


Güter in Tausenden Pud. . j 

17 788 1 

l 

14 629 

17 370 

16106 j 

16662 

16 

Einnahme für Personen- und j 

! 


| 

! 

i 

| 



Güter-Verkehr in Taus. Rbl. 

li 

3711 

3 525 

i 

3 766 

1 1 

3629 1 

3 127 

3 388 
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Juli August Septbr. 


Oktober 


Novbr. 


Dezbr. 


Wagenladungen 


1l 


t 

Kohlen: I 

überhaupt versandt. . . 

84686 

95 174 

i 

I 

104 156 

119136 

135 254 

123 201 

davon: 

aus dem Donezbezirk . . 

49 4(>5 

58 220 

62611 

74964 

87 134 

78 888 

die bedeutendsten Be¬ 
stimmungsbahnen 
waren: 

Wladikawkas. 

924 

1 189 

1786 

1 792 

1 663 

1619 

Jekaterinen ..i 

17 276 

22932 

24 684 

29 841 

35190 

26904 

Moskau—Brest. 

641 

579 

688 

675 

1055 

850 

Moskau—Kasan . . . 

968 

707 

555 

804 

984 

1588 

Moskau Kiew Woronesh 

2 739 

3 601 

3 040 

3414 

4688 

4 141 

Kursk—Moskau—Nishny- 







Nowgorod.* 

1366 

1 199 

1276 

1915 

2 065 

2097 

Nikolai. 

1287 

962 

1229 

991 

1795 

1126 

Riga—Orel. 

956 

867 

1063 

982 

1014 

1297 

Rjäsan—Uralsk .... 

784 

801 

991 

872 

822 

740 

Nord.! 

670 

632 

667 ; 

628 

825 

761 

Nordwest.| 

543 

292 

547 

586 

283 

489 

Südost . 1 

5 452 

6840 

6297 

6604 

7 031 

5955 

Südwest . 1 

3 661 1 

4372 

4183 j 

5 818 

7 448 

7 812 

Süd . 

0 334 i 

10 125 

12532 

15 321 

16589 

17 894 

für den Dienstgebrauch . j 

576 

591 

696 

! 

1461 

1782 

2 148 

aus dem polnischen Bezirk 1 

31678 

33 020 

37839 

39 488 

43 331 

40 237 

die bedeutendsten Be- 1 
»timmungsbahnen 1 
waren: | 







Warschau—Wien . . . . 1 

1 16103 

15 919 

18 346 

20 124 | 

22 619 

20837 

Lodz• . 

6 173 

7005 

7 826 f 

7 814 

| 

8 115 

6306 

Weichsel . 

6 150 

6285 

7 209 

7 035 

6 864 

, 7 070 

Nordwest . 

330 

460 

578 

580 j 

460 

937 

Südwest . 

445 

1 124 

980 

1 038 

2439 

2130 

für den Dienstgebrauch . 

2 390 

2021 

2 754 

2 726 

i 

1 922 

2 526 

Salz: 

überhaupt versandt . . 

11462 

10 731 

10 310 

! 

10 222 

6 244 

4 651 

davon von den Bahnen: 


I 


) 



Baskuntschack. 

6602 

3664 

3 618 

4 656 

1 233 

137 

Südwest.|l 

3 686 

4 339 

4 425 

3 446 ; 

3 139 

2 990 

Süd.;| 

791 

741 

525 

693 j 

637 

351 
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Kleine Mitteilungen. 


Juli August | Septbr. ^ Oktober 1 Novbr. Dezhr. 

| Wagenladungen 

! I 


3. Nafta und Naftarück- |; 
stände: 

überhaupt versandt. . . 24 915 

die bedeutendsten Be- ! | 
stimmungsbahnen j 
waren: 

Wladikawkas. 4 106 

Jekaterinen. 348 

Transkaukasische . . . j 607 

Moskau—Brest. 427 

Moskau—Kasan . . . . 1841 

Moskau Kiew- Woronesh | 98 

Moskau—Kursk und Mos- j 
kau—Nishny-Nowgorod Ü 1 700 

Nikolai. 1 921 

Riga—Orel. 357 

Rjäsan—Uralsk .... 511 

Ssamara—Slatoust ... 124 

Ssysran—Wjäsma ... 1027 

Nord. 3 265 

Taschkent. 1066 

Südost. 1 307 

für den Dienstgebrauch . 5 243 


4. Petroleum und an- , 
dere Produkte aus 
Nafta: 

überhaupt versandt... 10 638 


die bedeutendsten Be- i 

stimmungsbahnen 
waren: 

Warschau—Wien . ... 180 

Wladikawkas. 1 091 

Jekaterinen. 168 

Transkaukasische ... 5 542 

Moskau—Kasan .... 13 

Moskau Kiew—Woronesh 152 

Moskau—Kursk und Mos¬ 
kau— Nishny-Nowgorod 125 

Nikolai. 77 

Perm. 202 


26 692 

23 641 

22162 

18 741 

l-94> 

4 890 

4 067 

1930 

885 

1 -23 

371 

340 

309 

354 

2fo 

805 

684 

849 

752 

so 7 

519 

699 

809 

675 

611 

1800 

1586 ; 

2018 

1951 

1 613 

117 

121 

116 

122 

134 

1685 

1490 

2 295 

2 336 

2 166 

2 370 

2243 

2 238 

803 

753 

326 

373 

308 

400 

SCO 

586 

653 

656 

850 

367 

142 

90 

82 

112 

106 

919 , 

656 

i 

716 

900 

>60 

3 243 I 

2 849 

2148 

1 827 

1545 

1393 

976 * 

1229 

377 

1 161 

1235 

1333 

1 152 

1224 

1 062 

4 889 

4 405 

4 381 

4 392 

4 269 


9 963 

12 577 

13 870 

15 079 

12 673 

223 

311 

251 

405 

199 

666 

921 

804 

1 382 

1 323 

312 

396 j 

333 

380 

340 

3 279 

5 000 

5 416 

5 441 

4 951 

23 

16 

10 

16 

22 

243 

287 

277 

355 

259 

230 

212 

272 

245 

205 

99 

151 

237 

165 

411 

286 

198 

138 

109 

117 
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! 

| 

Juli 

August 

Septbr. 

Oktober 

Novbr. | 

Dezbr. 



Wagenladung 

e n 


Weichsel. 

434 

447 

596 

939 

1013 i 

480 

Riga—Orol. 

135 

260 

237 

277 

341 

283 

Rjäsan—Uralsk . . . . t 

174 

257 

310 

293 

331 

295 

Ssamara—Slatoust . . . 

13 

42 

90 

79 

74 

52 

Mittelasiatische . . . . ! 

133 

239 

326 

318 

189 

273 

Ssysran—Wjäsma . . . 

139 

250 

311 

375 

377 

355 

Nord. 

43 

102 

100 

124 

138 

171 

Nord west. 

208 

304 

301 

378 

477 

338 

Südost.' 

- 

346 

484 

252 

528 

549 

430 

Südwest. 

432 

690 

804 

759 

1087 

527 

Süd. 

248 

444 

445 

564 

516 

331 

für den Dienstgebrauch . 

100 

75 

113 

109 

154 

185 

Getreide (d. h. Roggen, 
Weizen, Hafer, Gerste, 
Buchweizen, Hirse, Mehl, 
Grütze, Mais, Erbsen, 
Kartoffeln, Saat, Öl¬ 
kuchen, Aussiebsei, j 

Kleie, Kaff), das den 
Grenzen des Reiches zu- j 
geführt wurde: 

1 

1 


! 


i 


überhaupt. 

' 37 653 

90872 

i 90 787 

65 359 

56229 

59 925 

davon: : j j 

zu den Baltischen Häfen . 

9 651 

14111 

25 060 

15 062 

12642 1 

16 437 

zu den Häfen des Schwarzen 
und Asowschen Meeres . 

i 

1 22176 

64 879 

55 380 

38 789 

32 906 

32 865 

zur westlichen Landes- 

j 

i 

f 




grenze überhaupt . . . 

5500 

11230 

9 349 

10 815 

10 041 

9 754 

davon im besonderen nach: | 1 

WirbaUen. 

148 

I 84 

232 

184 

92 

111 

Grajewo. 

2 371 

6 335 

3 807 

4 540 

2 827 f 

2665 

Mlawa. 

i 732 

1 426 

| 1281 

1 1528 

1542 1 

1849 

Alexandrowo. 

, 1274 

1 046 

1346 

1570 

2207 ; 

1 577 

Sosnowice. 

468 

494 

734 

902 

1 145 | 

1.136 


Endlich hat die nachfolgende Aufzeichnung Aufnahme gefunden, da¬ 
mit die Leser die Möglichkeit erhalten, die Produktionsgebiete Rußlands 
aufzufinden, aus denen den einzelnen Ubergangsgrenzpunkten und den zu 
diesen gehörigen preußischen Hafenplätzen Getreide zugeführt wird: 
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u 

j 



Wirballen 



Ä 

1 







© 

-5 

© 

j 

V e r 8 a n d b a h n 

Juli 1 

Augrust 

Septbr. 

! 

Oktbr. 

Novbr. 

Dezbr. 

OS 











Wagenladungen 


1 

Bjelgorod—Ssumv. 

1 

2 

— 



— 

2 

Warschau—Wien. 

— 

— 

— 



— 

3 

Wladikawkas. 

— 

— 

— 


— 

— 

4 

Jekaterinen. 

12 

5 

9 

5 

— 

— 

5 

Transkaukasus. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

6 

Libau—Rornny. 

1 

4 

— 

1 

1 

— 

7 

Lodz. 

— 

— 

— 

— 


— 

8 

Moskau—Brest. 

— 

— 

— 

— 

- 

— 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . . 

— 

— 

— 

— 


— 

10 

Moskau—Kasan. 

— 

— 

— 

4 


1 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

— 

— 

— 

1 


— 

12 

j Moskau—Kursk. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1 „ Nishny-Nowgorod. . . 

— 

— 

— 

4 

— 

4 

13 

Nikolai. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

14 

Perm. 

— 


— 

— 

— 

— 

15 

Poljessje. 

— 


— 

— 

— 

— 

16 

Weichsel. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

17 

Riga—Orel. 

• — 

— 

— 

— 

— 

— 

18 

RjÄsan—Uralsk. 

47 

21 

136 

82 

27 

53 

19 

vSsamara—Slatoust. 

1 

1 

— 

— 

3 

12 

20 

Sibirische. 


— 

— 

— 

— 

— 

21 

Ssvsran—Wjftsma. 

| — 

3 

23 

21 

48 

! 36 

22 

Nord. 

| — 

— 

— 

— 

— 

— 

23 

Nord west. 

— 

1 — 

, 1 

— 

— 

— 

24 

Taschkent. 

1 3 

1 


— 

— 

— 

25 

Südost. 

43 

1 | 

21 

! 18 

38 

13 

4 

26 

Südwest. 

- 

1 

— 


— 

— 

— 

27 

Süd. 

! 41 

27 

45 

28 

— 

1 
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u 

1 



6 ra je 

w 0 



u 

'C 

c 

* 

«4- 

Ä 1 

i 

Versandbahn 1 

f 

1 

i! 

Juli 

August 1 Septbr. Oktbr. | Novbr. j 

Wagenladungen 

Dezbr. 

t 

1 ! 

Bjelgorod—Ssumv.. 

7 

13 

7 

1 

— 

— 

2 

Warschau—Wien. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

3 

Wladikawkas. 

2 

24 

4 

2 

5 

12 

4 

Jekaterinen. 

21 

43 

27 

59 

33 

24 

5 

Transkaukasus. 

— 

1 

j 

— 

— 

— 

— 

6 

Libau—Romnv. 

4 

13 

26 

6 

9 

19 

7 

Lodz. 

— 


— 

— 

— 

— 

8 

Moskau—Brest. 

3 

15 

29 

i 

37 

7 

12 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . . 

• — 

— 

— 

— 

— 

— 

10 

Moskau—Kasan. 

6 

8 

i 

41 

39 

12 

37 

", 

Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

51 

134 , 

392 

510 

436 

370 

i* i 

(Moskau—Kursk. 







t „ Nishny-Nowgorod. . . 

10 

3 

21 

84 

75 

102 

13 

Nikolai. 

1 

2 

7 

10 

3 

4 

14 

Perm.j 



— i 

— 

— 

— 

15 

l 

Poljessje.. 

3 

28 

31 : 

86 

54 

38 

16 . 

Weichsel. 1 

Riga—Orel. 

5 

34 

47 

28 

27 

28 

17 

1 19 

i 

, 7 

8 

131 

103 

86 

18 

Rjfisan—Uralsk.j 

11 

793 

2244 

i 984 

1399 

739 

793 

19 

i 

Ssamara—Slatoust. 

23 

5 

1 ' 

21 

27 

1 47 

27 

20 ! 

Sibirische. 

3 

— 

— 

9 

9 

12 

21 

i 

Ssvsran—Wjäsma. 

29 

44 

38 

122 

: 67 

i 

60 

22 

Nord. 

— 

— 

— 

— 

i — 

— 

23 

Nord west.I 

8 

148 

52 

26 

26 

22 

24 

Taschkent.. 

i, 

1 

4 

4 

9 

— 

5 

4 

25 

Südost.. 

•i 

304 

361 

360 

711 

416 

413 

26 

Süd west. 

,| 

919 

2706 

1360 

972 

592 

383 

27 

Süd.i| 

48 

125 

126 

124 

64 

139 
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: 


M1 a w a 



«3 

TJ 

C 

o 

Versandb ahn 

Juli 

August! Septbr. 

Oktbr. 

Novbr. 

D«-zbr. 

a 



Wagenladun 

Ken 


1 

Bjelgorod—Ssumy. 

1 2 


1 

_ 

2 

— i 

2 

Warschau—Wien. 

; — 

— 

— 

— 

— 


3 

Wladikawkas. 

1 — 

— 

— 

— 

— 

ly 

4 

Jekaterinen . 

10 

27 

46 

38 

71 

JÖ 

5 

Transkaukasus. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 1 

6 

Libau—Romny. 

1 8 

— 

14 

12 

8 

i 

7 

Lodz. 

— 

— 

— 

— 

— 

— ' 

8 

Moskau-Brest. 

— 

— 

9 

1 

6 

i ' 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

- ! 

10 

Moskau—Kasan. 

— 

— 

2 

6 

18 

i 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

f 16 

26 

18 

40 

1 

35 


12 

jMoskau—Kursk. 

— 

— 

— 


! 


\ „ Nislmy-Nowgorod. . . 

— 

— 


— 

i — 

— 

13 

Nikolai . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

14 

Perm . 

— 

— 

— 

— 

i 

— 

15 

Poljessje . 1 

1 

3 

4 

2 

13 

:i 

16 

Weichsel . 

101 

110 

110 

98 

96 

127 

17 

Riga—Orel . 

5 

— 

— 

3 

— 

5 

18 

Rjftsan—Uralsk . 

| 178 

365 

203 

363 

, 339 

411 

19 

Ssamara—Slatoust .... 

2 

8 

7 

3 

7 

;>2 

20 

Sibirische . 

i 

1 


— 

— 


— 

21 

Ssysran—Wjäsma. 

49 

78 1 

29 

102 

50 

m 

22 

i 

Nord. 

i 

] 

— 

— 

— 

— 

1 

23! 

Nordwest .... 

— 

10 

12 

1 

14 

i" 

24 

Südost . 

i 

78 

119 i 

199 

205 

1^2 


25 

Südwest. 

172 

529 

425 

440 ! 

1 

471 

:>24 

26 : 

i 

Süd . 

80 

i 

49 

139 

i 

1 

149 

148 

188 
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Laufende Nr. 

! 

V ersandbahn 

Juli 

Alexandrowo 

1 1 

August Septbr. Oktbr. i Novbr. 

: . I L 

Wagenladungen 

Dezbr 

, 

Bjelgorod—Ssumy. 

_ 

1 

— 

— 

— 

1 

2 

Warschau—Wien. 

465 

421 

481 

367 

493 

341» 

3 

Wladikawkas. 

13 

2 


— 

7 

0 

4' 

Jekaterinen. 

36 

15 

56 

55 

66 

66 

. t 

°i 

Transkaukasus. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

6 

Libau—Romny. 

, — 

— 

3 

5 

18 

— 

7 ! 

Lodz. 

2 

— 

— 

— 

2 

— 

8 

Moskau—Brest. 

4 

4 

4 

22 

41 

16 

9 

Moskau—Windau—Bybinsk . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

10 

Moskau—Kasan. 

! 

— 

2 

— 

7 

— 

" 

Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

58 

60 

88 

135 

132 

97 

12 

^Moskau—Kursk. 

! — 

— 

1 

— 

— 

— 


\ „ Nishny-Nowgorod . . . 

| — 

— 

1 — 

— 


— 

13 

Nikolai. 

1 

— 

— 

— 

i 

6 

14 

Perm. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

15 

Poljesaje . 

i 6 

1 

5 

3 

19 

14 

16 

Weichsel . 

i 107 

40 

47 

67 

87 

33 

17 

Riga—Orel . 

— 

— 

— 

— 

12 

9 

18 

RjÄsan—Uralsk . 

162 

65 

76 

201 

296 

219 

19 

Ssamara—Slatoust . 

1 

— 

— 

— 

8 

— 

20 

Sibirische . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

21 

Ssysran—WjÄsma . 

1 

3 

8 

15 

43 

27 

22 

Nord . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

23 

Nordwest . 

7 

— 

8 

7 

44 

— 

24 

Taschkent . 

— 

— 

— 

— 

4 

— 

25 

Südost. 

130 

5 

86 

129 

176 

119 

26, 

Süd west. 

147 

352 

317 

413 

516 

422 

27 

Süd. 

131 

76 

159 

.150 

224 

197 
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Ssosnowitze 


9 

d 

© 

1 

Versandbahn 

i Juli August Septbr. 

1 

Oktbr. 

Novbr. | 

Dexbr. 

►3 


l 

i 

i 

Wagenladungen 


1 

Bjelgorod—Ssumy. 




— 

— 

— 

o 

Warschau—Wien. 

, 119 

118 

in 

104 

157 

147 

0 

Wladikawkas. 

7 

— 

i 

— 

3 

2 

4 

Jekaterinen. 

7 

9 

26 

18 

22 

24 

5 

Transkaukasus. 

— 

— 

_ 

— 

— 

- 

6 

Libau—Romny. 

3 

4 

1 

8 

6 

7 

7 

Lodz. 

, — 

— 

— 

— 

— 

- 


Moskau—Brest. 

_ 

1 

12 

17 

30 

23 

«; 

Moskau—Windau—Rybinsk . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

10 1 

Moskau—Kasan. 

3 

1 

— 

4 

3 

12 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh. . . . 

14 

38 

62 

130 

112 

117 

12 

(Moskau—Kursk. 


— 

— 

— 

— 

— 

1 „ Nishny-Nowgorod . . . 

19 

20 

9 

27 

65 

65 

13 

Nikolai. 

— 

— 

2 

1 

10 

5 

14 

Perm. 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

15 

Poljessje. 

1 

2 

11 

15 

34 

23 

16 

Weichsel. 

47 

53 

53 

47 

52 

37 

17 

Riga—Orel. 

5 

- 

11 

1 

30 

21 

18 ; 

Rjäsan-Uralsk. 

33 

35 

32 

39 

94 

82 

19 

j 

Ssamara-Slatoust. 


— 

— 

— 

1 

2 

•20 ’ 

Sibirische. 

— 

— 

3 

— 

9 

- 

•21 

Ssysran—Wjäsma. 

13 

1 U 

22 

24 

36 

24 

22 1 

Nord. 

11 

1 5 

2 

17 

16 

19 

•23 

Nordwest. 

r 

— 

— 

— 

— 

— 

*24 

Taschkent. 


— 

— 

2 

— 

1 

*25 

Südost. 

56 

32 

124 

215 

| 188 

242 

26 

Süd west. 

70 

122 

178 

153 

193 

172 

27 

Süd. 

56 

27 

i 

70 

74 

i 

| 

1 71 

i 

110 
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Schau tung-Eisenbahn 1910 1 ). Die Betriebslänge betrug wie im 
Vorjahre 436,39 km. 


Es wurden 9 688 Züge mit 1 380 355 Zugkm gefahren; und zwar: 

730 Personenzüge.mit 287 620 Zugkm, 

14 Sonderpersonenzüge. „ 2 946 ,. 

5 840 gemischte Züge. ,, 651 160 ,, 

2 357 Güterzüge . ,, 428 048 ,, 

747 Arbeits- und Materialzüge. ,, 10 581 ,, 


Die Lokomotiven haben geleistet: 1 460 183 Nutzkm, darunter 79 828 
im Vorspanndienst, 17 045 Leerfahrtkm, 30 101 Stunden Verschiel>e- und 
14 327 Stunden Bereitschaftsdienst. 


Die Wagen haben beladen 38 947 798, leer 12 782 950, zusammen 


51 730 748 Achskm zurückgelegt, und zwar: 

die Personenwagen. 10 557 054, 

,, Gepäck- und Postwagen . . 3 329 704, 

„ Güterwagen. 37 843 990. 


Die durchschnittliche Zugstärke betrug 37,48 Achsen gegen 35,81 im 
Vorjahre. 

Personen wurden im ganzen 654 128, auf 1 km Betriebslänge 1 499 
befördert, und zwar: 

bei einer durchschnittl. 
Beförderungslänge von 


auf Fahrkarten 1. Klasse 

2 231 = 

0,35 % 

207,78 km, 

>> »» 2. ,, 

20 639 = 

3,16 „ 

111,52 „ 

1» ii 3. ,, 

624 315 = 

95,43 „ 

75,01 „ 

„ Militärfahrkarten 

6 943 = 

1,06 „ 

160,94 „ 


Die Personenkilometer betrugen im ganzen 50 710 676, durchschnitt¬ 
lich für eine Person 77,52, für 1 km Betriebslänge 116 205 (gegen 116 075 im 
Vorjahr). 

An Gütern wurden im ganzen 769 1921, auf 1 km Betriebslänge 1762,63 t 
befördert. Die durchschnittliche Beförderungsstrecke einer Gütertonne 
betrug 231,72 km, die Zahl der Tonnenkilometer im ganzen 178 234 382, 
auf 1 km Betriebslänge 408 429 (gegen 345 823 im Vorjahre). 

Die hauptsächlichsten Gegenstände des Güterverkehrs in Wagen¬ 
ladungen bildeten: 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 1264. 
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Steinkohlen, Steinkohlenkoks und Preß- — — 


kohlen . 

t 

' 355 733 | 

429 02t 

Eisenbahnschienen, Kleineisen usw. . 

»> 

28 851 

49 819 

Sammelgut. 

»> 

33 983 

46 393 

Bohnen und Bohnenkuchen. 

99 

56 510 

39 799 

Petroleum . 

99 

20 450 

26 106 

Baumaterialien. 

99 

! 587 

21 444 

Obst und Nüsse. 

99 

! 6 678 

19 689 

Zement. 

99 

27 680 

17 261 

Baumwolle, roh und verarbeitet . . . 
Metalle, Metallwaren, Maschinen und 

99 

j 13 197 

1 ' 
!■ 1 

14 770 

Maschinenteile. 

99 

9 413 

13 555 

Öl. 

99 

7 820 

12 200 

Holz und Holzwaren . 

99 

34 834 

10 625 

Papier . 

99 

: 8 560 

9 824 

Getreide . 

99 

6 838 

7 775 

'Fon- und Töpferwaren . 

99 

6 497 

6 706 

Stroh und Strohgeflecht . 

99 

7 799 

6 011 

Zucker . 

99 

6 683 

4 486 

Gemüse, Feld- und Gartenfrüchte . . 

99 

2 482 

3 509 

Datteln . 

\ 

» 1 

3 629 

3 184 

Streichhölzer . 

99 

3 886 

2 714 

Kauliang . 

99 

16 170 

2 418 

Kalk, gebrannter . 

99 

1 958 

2 144 

Besen . 

99 

2 039 

1 647 


ii 


Die Betriebseinnahmen betrugen: 




ji 

überhaupt 

i 

T— 

1 auf 1 km 
Betriebs- 

gegen 1909 
mehr 

aus dem Personen- uud Gepäck- j 

: i 

i 

Mex. Doll. 

i 

% 

länge 
Mex. Doll. 

Mex. Doll. % 





verkehr. t 

654 991 

17,56 

1501 

' 38328 1 6,a 

aus dem Güterverkehr .... 

2968 347 

79,57 

6802 

275066 10*i 

aus sonstigen Quellen .... 

107004 

; 2*7 

245 

7269 7,fe 

zusammen 

3 730 842 

i 

100,oo 

8548 

320663 9,fe> 
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Die Betriebsausgaben haben betragen: 
auf 1 km Betriebslänge 2 291 mex. Doll., gegen 1909 (2171 mex. Doll.) 
-f- 5,63 %» im Verhältnis zur Betriebseinnahme 26,80 %, gegen 
27,78 % im Jahre 1909. 

Von den Betriebsausgaben kommen 20,68 % auf die allgemeine Ver¬ 
waltung, 20,74 % auf die Bahnunterhaltung und 58,68 % auf die Trans¬ 
portverwaltung. Einschließlich der dem Erneuerungsfonds und dem Bahn¬ 
anlagekonto zugeführten Verkaufserlöse (12 300 mex. Doll.) und der aus 
dem Bahnanlagekonto bestrittenen Kosten für Bahnanlage und Ausrüstung 
(676 783 mex. Doll.) ergibt der Betriebsrechnungsabschluß: 


Einnahme 
Ausgabe . 
Überschuß 


überhaupt 
Mex. Doll. 


auf 1 km 
Betriebslftnge! 


in o/o der 
Einnahme 


! 3 742642 

jj 1676606 
2066136 


8676 — 

3 842 ! 44,79 

4 734 | 55,21 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 

Rechtsprechung. 

Haftpflichtrecht. 

Erkenntnis des Reiohsgeriohts — VI. Zivilsenats — vom 3. April 1911 in Sachen 
des Königlich Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten daroh die Königliche 
Eisenbahndirektion zu B., Beklagten, Revisionskiigers, wider die minderjährige 
H. W. zu Ch., vertreten durch ihre Mutter, die Pastorswitwe K. W. daselbft, 

Klägerin, Revisionsbeklagte. 

Betriebsunfall im Sinne des Haftpflichtgesetzes. 

Die Eisenbahn Ist nicht ersatzpflichtig für Unfälle, die Reisende infolge Niohtbenutzang vor¬ 
handener Sloherungsvorkehrungen beim Aussteigen aus den Wagen erleiden. 

Tatbestand. 

Die Klägerin, geboren am 15. Juni 1892, ist am 31. Januar 1909 in St. 
beim Aussteigen aus einem Zuge der W.-Bahn vom Trittbrett auf den Bahn¬ 
steig gestürzt. Für die dabei erlittenen Beschädigungen verlangt sie Schadens¬ 
ersatz vom Beklagten. Der Klageanspruch ist von den Vorinstanzen als 
dem Grund nach im Rahmen des Haftpflichtgesetzes gerechtfertigt aner¬ 
kannt worden. Der hiergegen eingelegten Revision ist stattgegeben worden 
aus folgenden 

Entscheidungsgründen. 

Die Revision hat zur Nachprüfung verstellt, ob die Annahme des 
Berufungsgerichts zutreffe, daß das Aussteigen der Reisenden aus dem 
stehenden Zuge schlechthin dem Betrieb der Eisenbahn im Sinne des 
Haftpflichtgesetzes Zugehöre. 

Weiter wendet sich die Revision gegen die Ausführung des Berufungs¬ 
gerichts (Urteilsabdruck S. 10), das Nichtbenutzen des Handgriffs beim 
Aussteigen, wie es vom Beklagten der Klägerin zur Last gelegt, von dieser 
aber bestritten wird, sei als Fahrlässigkeit nicht anzusehen. 

In der erstberührten Frage sind die Ausführungen des angefochtenen 
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Urteils (Abdruck S. 9) uioht zu beanstanden. Die Beförderung des Beisenden 
durch die Eisenbahn ist erst für abgeschlossen zu erachten, wenn er den 
Wagen verlassen hat: Unfälle, die beim Aussteigen aus diesem sich ereignen, 
sind daher auch ohne weiteren Nachweis des ursächlichen Zusammenhangs 
mit einer besonderen Betriebsgefahr zu den bei dem Betriebe der Eisenbahn 
vorkommenden Unfällen zu rechnen. (§ 1 des Reichshaftpflichtgesetzes). 
In diesem Sinne hat das Reichsgericht wiederholt entschieden, J. W. 1903 
Nr. 403. 18, 1904 Nr. 484. 6, 1906 Nr. 575. 52. Wameyer 1908 Nr. 20. 

444, 1909 Nr. 8. — Gruchot Beitr. Nr. 53. 423; an dieser Rechtsprechung 

ist festzuhalten. 

Dagegen mußte die Revision in der zweiten von ihr erörterten Richtung 
Erfolg haben. 

Zu den Besonderheiten der Eisenbahnbetriebsmittel gehören die 
hohen, steilen und schmalen Stufen der Trittbretter, die, aus wirtschaft¬ 
lichen und technischen Gründen so gestaltet, eine gewisse Gefahr für das 
Ein- und Aussteigen bieten. Um dieser zu begegnen, sind Sicherheitshand¬ 
haben, so die vom Berufungsgericht selbst angeführten Handgriffe (Griff¬ 
stangen) neben den Wagentüren angebracht. Die Benutzung der so ge¬ 
botenen und jedermann geläufigen Sioherungsvorkehrungen zur Verhütung 
von Unfällen beim Eisenbahnbetrieb muß gegenüber der strengen Haft¬ 
pflicht der Betriebsuntemehmer vom Reisenden gefordert werden. Der 
Absteigende, der sich der zum Festhalten beim Aussteigen bestimmten, 
am Wagen angebrachten Schutzstangen zu bedienen versäumt, lädt den 
Vorwurf des Selbstverschuldens auf sich (B. G. B. § 254), wenn er nicht 
für den einzelnen Fall zu rechtfertigen vermag, warum er diese nächst- 
liegende und gewöhnlichste Vorsichtsmaßregel unterlassen hat. In diesem 
Sinn hat der erkennende Senat schon wiederholt entschieden, — so J. W. 1906 
Nr. 575. 52, 1909. 59, Wameyer 1908 Nr. 20, 1909 Nr. 8 — und auch 

an dieser Rechtsprechung ist festzuhalten. 

Es ist daher rechtsirrig, wenn das Berufungsgericht das Nichtbenutzen 
des Handgriffs beim Aussteigen nicht als Fahrlässigkeit ansieht und zur 
Ausschließung eines Verschuldens der Klägerin die Feststellung für aus¬ 
reichend erachtet, sie sei „ruhig ausgestiegen“. Die Ausführungen, das 
Anfassen der Handgriffe bringe den Aussteigenden in Gefahr des Vom- 
überfallens, auch müsse der Aussteigende den Seitenhalt, selbst wenn er 
sich einen solchen durch Festhalten verschafft habe, nach Betreten des 
Trittbretts aufgeben, wenn er die Nachfolgenden nicht am Aussteigen 
hindern wolle, verstoßen in dieser Allgemeinheit gegen die Erfahrung und 
sind, die Entscheidung zu stützen, mindestens insolange nicht geeignet, 
als- sie nicht an den Umständen des vorliegenden Falles im einzelnen näher 
nachgeprüft sind, worüber das angefochtene Urteil nichts ergibt. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1911. |qo 
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Hiernach war dasselbe aufzuheben und die Sache zur erneuten Ver¬ 
handlung und Entscheidung an das Berufungsgericht zurückzuverweisen. 

Die Entscheidung über die Kosten der Revisionsinstanz war vor¬ 
zubehalten. 


Urteil des Reichsgeriohts, VI. Zivilsenats, vom 29. April 1911 in Sachen der 
Br. Straßenbahn-Aktiengesellschaft in Br., Beklagten, Revisionsklägerin, wider 
den Kaufmann A. G. in Br., Kläger, Revisionsbeklagten. 

Begriff der höheren Gewalt. 

Tatbestand: 

Der Kläger ist am 24. Juli 1908 abends gegen 7 Uhr in Br. auf der 
Straße dadurch verunglückt, daß er, auf einem Motordreirad fahrend, von 
einem Fußgänger angerannt wurde, das Rad umfiel und er auf das Glei* 
der von der Beklagten betriebenen Straßenbahn zu liegen kam, wo gerade 
ein Wagen langsam heranfuhr. Für die erlittenen Verletzungen wird 
Schadensersatz nach Maßgabe des Haftpflichtgesetzes verlangt. 

Das Landgericht hat die Klage ohne Beweiserhebung abgewiesen, 
weil es schon nach dem Klagevortrag einen Fall höherer Gewalt 
annimmt. 

Das Oberlandesgericht hat Beweis erhoben, die Verletzungen fest¬ 
gestellt, die auf Beschädigung durch die Bahn, nicht auf den Sturz für 
sich, zurückzuführen sind, das Vorliegen höherer Gewalt verneint und hier¬ 
nach über den Grund des erhobenen Anspruchs vorab entschieden. Zur Ver¬ 
handlung über den gleichfalls bestrittenen Betrag wurde die Sache an das 
Landgericht zurückverwiesen. 

Die Revision ist zurückgewiesen worden aus folgenden 

Gründen: 

Die Revision rügt lediglich Verkennung des Begriffs der höheren 
Gewalt: Daß ein Radfahrer durch einen Zusammenstoß mit einem 
Dritten vor die Straßenbahn geschleudert werde, sei etwas so außerge¬ 
wöhnliches, daß man nicht sagen könne, es liege eine dem Straßenbahnbetrieb 
eigentümliche Gefahr vor, mit der der Unternehmer zu rechnen hatte. Zu¬ 
treffend habe das Landgericht ausgesprochen, daß in einem solchen Falle 
der Radfahrer auch dann überfahren worden wäre, wenn er vor einen ge¬ 
wöhnlichen Frachtwagen geschleudert worden wäre. 

Der Revision war der Erfolg zu versagen. Zur Annahme höherer 
Gewalt im Sinne des Reiohshaftpfhchtgesetzea gehört nach den in der 
Rechtsprechung des Reichsgericht» entwickelten und feststehenden Grund¬ 
sätzen vor allem, daß das schädigend» Ereignis von außerhalb des 
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Betriebsunternehmens wirkt und nach menschlicher Erfahrung 
nicht vorauszusehen ist, auch nicht erwartet wird, und daß sein 
Eintritt auch bei den zweckmäßigsten Einrichtungen durch menschliche 
Kraft und Sorgfalt nicht abgewendet werden kann. 

So: Entscheidungen des Reichsgerichts Bd. 51 S. 404; Bd. 60 
S. 304; Bd. 64 S. 404. Warneyer 1909 Nr. 226. 

Ereignisse, die mit dem Eisenbahnbetrieb und seinen Einrichtungen 
in innerem Zusammenhänge stehen, fallen nicht unter den 
Begriff der höheren Gewalt. Erst wenn dieser Zusammenhang ausge¬ 
schlossen erscheint, kommt die Frage der Abwendbarkeit in Betracht. 

Käme es n u r auf diese beiden Gesichtspunkte an, so könnte bezweifelt 
werden, ob das Vorliegen höherer Gewalt mit Recht verneint worden ist. 
Denn nach dem festgestellten Sachverhalt handelt es sich in der Tat um 
ein Ereignis, das von außen in den Betrieb der Bahn gewaltsam ein¬ 
gegriffen hat, und das wohl auch weder durch eine geschicktere und vor¬ 
sichtigere Leitung der Fahrt seitens des Wagenführers noch mit Mitteln, 
die den wirtschaftlichen Erfolg des Bahnuntemehmens nicht ausschließen 
(Entscheidungen des Reichsgerichts Bd. 70 S. 98), abgewendet werden 
konnte. Wie das Reichsgericht aber auch schon in zahlreichen Entschei¬ 
dungen ausgesprochen hat, muß zur Annahme höherer Gewalt noch eine 
weitere Voraussetzung erfüllt sein: das schädigende Ereignis muß ein 
außergewöhnliches sein. Ereignisse, die mit einer gewissen 
Häufigkeit wiederkehren und bei der Natur des Betriebs unvermeidlich 
sind, können nicht als höhere Gewalt angesprochen werden: deren Gefahr 
hat der Betriebsuntemehmer als Betriebsgefahr zu übernehmen, gleichviel, 
ob sie abwendbar erscheinen oder nicht. 

So: Entscheidungen des Reichsgerichts Bd. 11 S. 146; Bd. 19 
S. 37 a. E.; Bd. 44 S. 27; Bd. 50 S. 94; Bd. 54 S. 404. Warneyer 
1908 Nr. 236. 

In diesem Sinne wurde als ein ungewöhnliches Ereignis ein durch 
durchgehende Pferde eines Fuhrwerks verursachter Zusammenstoß ange¬ 
sehen (Entscheidungen des Reichsgerichts Bd. 64 S. 404), weil das Ver¬ 
halten scheugewordener führerloser Pferde unberechenbar sei und jeden 
Verkehr auf der Straße gefährde, jener Vorfall auch nach seinen Wirkungen 
— der Straßenbahnwagen war von der Deichsel des Fuhrwerks durchbohrt 
worden — einem elementaren Ereignis gleichkomme. 

Dahin gehören aber nicht Vorgänge de» gewöhnlichen 
alltäglichen Straßenverkehrs, dem auch das Fahren der 
Kraftwagen, Fahrräder und dergl. zugehört. Bei Eisenbahnen, die ohne 
Abschließung des Bahnkörpers mit verhältnismäßig großer Geschwindigkeit 
durch verkehrsreiche Straßen fahren, dabei, weil an Gleise gebunden, nicht 
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ausveichen können, gehören Zusammenstöße mit Menschen, Tieren und 
sonstigen auf der Straße verkehrenden Sachen, insbesondere Fahrzeugen 
zum Alltäglichen — gleichviel ob den Lenker eines solchen oder des Straßen¬ 
bahnwagens ein Verschulden trifft. 

Dafür macht es auch keinen wesentlichen Unterschied, ob außer den 
beiden unmittelbar Zusammenstoßenden etwa noch das Verschulden 
eines Dritten in Betracht kommt. Daß innerhalb des Straßenverkehrs 
ein Zusammenstoß zweier Verkehrender einen ebensolchen Dritten in diesen 
hineinziehen kann, ist gleichfalls nichts Ungewöhnliches. Auch insoweit 
kann es nur darauf ankommen, ob ein solcher Vorgang unter so ungewöhn¬ 
lichen Umständen sich ereignet, daß er nicht mehr als der gefähr¬ 
denden Natur des Unternehmens entfließend anzu¬ 
sehen wäre. 

Solche ungewöhnliche Umstände läßt der hier festgestellte Sach¬ 
verhalt nicht erkennen: das Eingreifen des Fußgängers, der den Kläger 
zu Fall gebracht hat, hat nicht eine neue Gefahr geschaffen, 
sondern lediglich die Wirkung der für den Straßenverkehr seitens der Be¬ 
klagten bestehenden Gefahr ausgelöst. 

So ist denn auch schon die Annahme höherer Gewalt abgelehnt wor¬ 
den u. a. in einem Fall, wo ein Kind in der Angst vor einem es verfolgenden 
Knaben in die Straßenbahn hineingelaufen ist (J. W. 1908. 210 32 , 
weiter in einem Fall, wo ein Kind ein anderes Kind unter die Bahn g e - 
stoßen hatte (Gruch. Bd. 49 S. 106). 

Mit den dort ausgeführten Erwägungen steht es im Einklang, wenn 
hier angenommen ist, daß die Möglichkeit, ein Radfahrer werde infolge 
Zusammenstoßes mit einem Fußgänger oder einem Fahrzeug auf das Gleis 
der Straßenbahn fallen, zur Betriebsgefahr gehört, die der Unternehmer 
tragen muß. Sein Betrieb hat die Möglichkeit geschaffen, auf das Gleis 
und vor seinen daherfahrenden Wagen zu fallen: die dadurch für den Straßen¬ 
verkehr geschaffene Gefahr hat das Eingreifen des Dritten nur wirkend 
gemacht. 

Demgegenüber kommt nichts darauf an, ob dasselbe oder was sonst 
geschehen wäre, wenn es ein gewöhnliches Fuhrwerk gewesen 
wäre, vor das der Kläger zu liegen kam. Bei dem hier in Rede stehenden 
Gesichtspunkt handelt es sich nicht etwa um nur dem Eisenbahn¬ 
betrieb eigentümliche Gefahren: der Betriebsuntemehmer 
haftet für diesen Zufall, weil er der von ihm geschaffenen, gleich¬ 
viel w ie gearteten oder vergleichbaren Gefahr entfließt — auf Grund 
eines Gesetzes, das eben nur auf den Betrieb von Eisenbahnen, nicht anf den 
Verkehr mit gewöhnlichem Fuhrwerk sich bezieht (Entscheidungen des 
Reichsgerichts Bd. 14 S. 82). 
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Übrigens könnte es nach der Erfahrung tatsächlich nicht für ausge¬ 
schlossen gelten, daß ein Fuhrwerk im vorliegenden Fall noch hätte aus- 
weichen können: gerade bei plötzlichen Zwischenfällen dieser Art stutzen 
Pferde nicht selten und weichen zur Seite. Der Bahn war ähnliches schlecht¬ 
hin unmöglich. 


Preußisches Stenipelsteuergesetz. 

Kommt die Befrelungsvorschrlft Ziffer 3 der Tarifstelle 32 auf Verträge über Lieferung 
von Kohlen nsw., die teils unmittelbar, teils mittelbar dem Eisenbahnbetriebe dienen sollen, 

zur Anwendung ? 

Erkenntnis des Reichsgerichts, VII. Zivilsenats vom 21. April 1911 in Sachen 
des Rheinisch-Westfälischen Kohlensyndikats in E., Aktiengesellschaft, Klägerin, 
Revisionsklägerin, wider den Preußischen Fiskus, vertreten durch die König¬ 
liche Oberzolldirektion in C., Beklagten, Revisionsbeklagten. 

Tatbestand. 

Die Klägerin schloß mit der Königlichen Eisenbahndirektion in E. 
in den Jahren 1904 bis 1907 neun Verträge ab, inhalts deren sie die Lieferung 
von Kohlen, Koks und Briketts für die preußisch-hessische Eisenbahn¬ 
gemeinschaft übernahm. Die Lieferung sollte verschiedene Sorten Kohlen 
und Koks zum Gegenstand haben, die nur zum Teil zum Heizen der Loko¬ 
motiven, im übrigen zu anderen Zwecken verwendet werden sollten. Den 
Verträgen Nr. 1095, 1098, 1100, 1110 sind noch „besondere Bedingungen A TT* 
beigegeben, auf die in den Verträgen bezug genommen ist, und in denen es 
heißt, daß die Gas-Steinkohlen zur Gaserzeugung und die Schmiede-Stein¬ 
kohlen für Schmiedezwecke sich besonders eignen müssen. In dem Vertrage 
Nr. 1098 ist bestimmt, daß die Sehweißkohlen zum Betriebe von Schweiß- 
und Glühöfen gut geeignet sein müssen. Für die Verträge hat der Beklagte 
den vollen Lieferungsstempel auf Grund der Tarifstelle 32 c des preußischen 
Stempelsteuergesetzes vom 31. Juli 1895 insoweit erhoben, als nach seiner 
Meinung die Kohlen nicht „zum unmittelbaren Verbrauch“ im Eisenbahn¬ 
gewerbe verwendet worden waren. Bei denjenigen Mengen, die teils zum 
unmittelbaren, teils zum mittelbaren Verbrauch bestimmt waren, bei denen 
aber die für den einen oder den anderen Zweck bestimmten Mengen nicht 
angegeben sind, ist nach § 10 Abs. 1 des Gesetzes die Abgabe von der ganzen 
Menge erhoben worden. Die Klägerin hält sich nur zur Entrichtung des 
allgemeinen Vertragstempels und des Duplikatstempels verpflichtet und ver¬ 
langt mit der Klage die vom Beklagten darüber hinaus erhobenen Beträge 
von zusammen 12 905 M nebst 4 v. H. Zinsen von 4 258 M seit dem 19. No¬ 
vember 1907 und von 8 647\K. seit dem 10. Juni 1908 zurück. Das Land¬ 
gericht hat die Klage, entsprechend dem Antrag des Beklagten, abgewiesni, 
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und das Oberlandesgericht in C. auf die dagegen von der Klägerin eingelegte 
Berufung die erstinstanzliche Entscheidung durch das Urteil vom 20. Januar 
1910 dahin abgeändert, daß der Beklagte zur Zahlung von 51,50 .Ä nebst 
4. v. H. Zinsen seit dem 10. Juni 1908 verurteilt wurde; im übrigen wurde 
die Berufung zurückgewiesen. Auf den Tatbestand des Berufungsurteik 
wird verwiesen. 

Die Klägerin hat Revision mit dem Anträge eingelegt, unter ent¬ 
sprechender Aufhebung des Berufungsurteils auf die Berufung den Be¬ 
klagten in vollem Umfange nach dem Klageanträge zu verurteilen. Der 
Antrag des Beklagten geht auf Zurückweisung der Revision. 

Die Revision wurde aus folgenden 

G r ii nden 

zurückgewiesen. 

Der Revision ist zugegeben, daß die hier in Betracht kommenden 
Mengen von Kohlen und Koks zum Verbrauch in dem vom Eisenbahn¬ 
fiskus betriebenen Ge werbe dienen sollten. Die von der Klägerin auf 
Grund der Befreiungsvorschrift Ziffer 3 der Tarifstelle 32 in Anspruch 
genommene Stempelbefreiung ist aber dadurch bedingt, daß die Kohlen 
und Koks „zum unmittelbaren Verbrauch in einem Gewerbe ’ dienen 
sollen. Daß dies Erfordernis hier gegeben sei, ist nicht anzuerkennen. Der 
Hinzufügung des Wortes ,,unmittelbar“ im Tarif hätte es nicht bedurft, 
wenn damit nur nochmals hätte zum Ausdruck gebracht werden sollen, 
daß der Verbrauch nicht gleichbedeutend mit Gebrauch sei, d. h. ohne 
den vermittelnden Umstand der Abnutzung stattzufinden habe, also ledig¬ 
lich in Erfüllung der den Sachen ihrer Natur nach innewohnenden Bestim¬ 
mung, durch die Zerstörung oder Auflösung genutzt zu werden. Deshai'* 
ist in Übereinstimmung mit der ständigen Rechtsprechung des Reichs¬ 
gerichts auch bei der von der Revision angeregten Nachprüfung der Be¬ 
deutung der Befreiungsvorschrift bei der Auslegung stehen zu bleibtu. 
daß die Befreiung nicht Platz greift, wenn die Sachmengen Zwecken dienen 
sollen, die zwar auch den Gewerbebetrieb fördern, deren Verwendung durch 
Verbrauch aber nicht unmittelbar den durch die gewerbliche Tätig¬ 
keit zu erzielenden Erfolg herbeiführt. Dieser Zweck des Gewerbebetriebs 
geht dahin, durch den U m s a t z der Betriebserzeugnisse, mögen sie in 
Sachen oder Leistungen bestehen, Gewinn zu erlangen. Bei dem Betrieb 
des Eisenbahngewerbes erfolgt dieser Umsatz durch entgeltliche Beför¬ 
derung von Personen und Sachen. Die Befreiungsvorschrift ist daher 
anzuwenden, wenn und soweit durch den Verbrauch der Kohlen und Kok' 
diese Beförderung unmittelbar erzielt wird. Das trifft zweifellos zu für dir 
jenigen Brennmaterialien, die zur Erzeugung der Dampfkraft und elektrischen 
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Kraft verwendet werden, durch deren Spannung die Beförderungsmittel in 
Bewegung gesetzt werden. Im übrigen ist zuzugeben, daß die Abgrenzung 
dessen, was unmittelbar in den Bereich der Beförderungsleistung fällt, 
von dem, was ihr nur unmittelbar dient, im Einzelfall schwierig sein kann. 
Im vorliegenden Fall aber sind begründete rechtliche Bedenken gegen die 
Annahme des Berufungsrichters nicht zu erheben, daß die für die Beamten 
und ständigen Arbeiter der Eisenbahngemeinschaft bestimmten und ge¬ 
lieferten Hausbrandkohlen, ferner die Schmelzkoks, Sc^miedekohlen, 
Schweißkohlen und Gaskohlen sowie die zum Heizen von Diensträumen 
bestimmten Brechkoks und Nußkohlen zwar dem Betriebsinteresse, aber 
nicht unmittelbar dem Betriebe dienen. Es erscheint freilich nicht aus¬ 
geschlossen, daß das aus den Gaskohlen erzeugte Gas zum Teil auch zur 
Erleuchtung der Eisenbahnwagen und der unmittelbar dem Verkehr des 
zu befördernden Publikums dienenden Räume (Bahnsteige, Warteräume, 
Zugänge usw.) und die Brechkoks und Nußkohlen zum Teil zur Heizung 
solcher Diensträume dienen sollten, die zum Aufenthalt für die bei der Be¬ 
förderung selbst mittätigen Beamten (Schaffner, Bahnsteigbeamten usw.) 
bestimmt sind. Es braucht hier aber nicht entschieden zu werden, ob hier¬ 
nach diese Brennmaterialien als solche anzusehen sind, die zum unmittel- 
baien Gebrauch im Gewerbe im Sinne der Befreiungsvorschrift bestimmt 
sind. Denn eine Trennung der Werte dieser Brennmaterialien von dem 
Werte derjenigen, die zu Leuchtgas und zur Heizung für andere, nicht 
unmittelbar dem Betriebe dienende Räume verwendet werden sollten, ist 
in den Verträgen nicht erfolgt, und die Anwendung der Befreiungsvorschrift 
ist deshalb nach § 10 Abs. 1 des Stempelsteuergesetzes unzulässig. Der 
Wortlaut dieses § 10 Abs. 1 trifft zwar nur den Fall, daß beurkundete Rechts¬ 
geschäfte mehrere, verschiedenen Steuersätzen unterliegende 
Gegenstände betreffen, während hier nur der eine Teil der Gegenstände 
einem bestimmten Steuersätze unterliegt, der andere Teil aber von der Steuer 
überhaupt befreit sein soll. Das Reichsgericht hat aber schon wiederholt 
dargetan, daß der Grundsatz des § 10 Abs. 1 auch für die Fälle gilt, in denen 
ein bestimmter Steuersatz mit einer Steuerbefreiung zusammentrifft (Ent¬ 
scheidung Bd. 65 S. 353 ff.; Urteil vom 12. Oktober 1906 Gruchot Bd. 51 
S. 1178, Juristische Wochenschrift 1906 S. 726 Nr. 27). 

Der Hinweis der Revision darauf, daß ohne das Vorhandensein von 
Bureauräumen und Eisenbahnwerkstätten die Eisenbahnverwaltung einen 
ordnungsmäßigen Betrieb nicht aufrecht erhalten könne, trifft nicht den 
für die Steuerfrage entscheidenden Punkt. Bureauräume und Werkstätten 
mögen für den Betrieb unbedingt erfoiderlich sein, sie dienen aber der Be¬ 
förderungstätigkeit nicht unmittelbar. (Entscheidungen Bd. 42 S. 238.) 
Das zeigt sich schon darin, daß die Eisenbahn Personen und Sachen auch 
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dann befördert, wenn die Bureautätigkeit und der Werkstättenbetrieb, 
wie z. B. an Sonn- und Feiertagen, auf längere Zeit ruht. Daß die Eisen- 
bahnverwaltung, wie die Revision darzutun versucht, mehrere verschiedene 
Gewerbe betreibe, wenn sie für ihre eigenen Bedürfnisse 
Gas erzeugt und Schienen, Lokomotiven, Wagen usw. herstellt und wieder¬ 
herstellt, kann nicht anerkannt werden. Es fehlt bei diesen Betrieben an 
dem für den Begriff des Gewerbes wesentlichen Merkmal, daß dabei, wie 
z. B. bei den landwirtschaftlichen Nebengewerben, das Ziel der gewerblichen 
Tätigkeit auf gewinnbringenden Umsatz der Betriebserzeugnisse ge¬ 
richtet ist. (Urteil des Reichsgerichts vom 27. Februar 1896, Juristische 
Wochenschrift 1896 S. 209 Nr. 33.) Derartige Betriebe sind unselbständige 
Bestandteile des Gesamtbetriebes des Eisenbahngewerbes, die aber nur 
mittelbar der Beförderungstätigkeit dienen. Die Revision konnte daher 
keinen Erfolg haben. 


Gesetzgebung. 

Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 

Vom 17. Juli, 7., 23. August und 20. September 1911, betr. die dem 
Internationalen Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr 
beigefügte Liste. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 147, 151, 167 u. 212. R.-G.-Bl. 

S. 508, 871, 883 u. 908.) 

Bekanntmachungen des Reichs-Eisenbahn-Amts: 

Vom 9. und 23. August 1911, betr. Ergänzung und Änderung der 
Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 151 u. 168, R.-G.-Bl. S. 872 u. 8*1.) 


Preußen. Allerhöchster Erlaß vom 28. Juli 1911. betr. 
Bau und Betrieb der in dem Gesetze vom 30. Juni d. J. (G.-S. S. Sö 
vorgesehenen neuen Eisenbahnlinien. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 157. G.-S. S. 161.) 

.Staatsvertrag vom 5. April 1911 zwischen Preußen 
und Anhalt wegen Herstellung einer Eisenbahn von Wiesen¬ 
burg nach Roßlau. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 209. G.-S. S. 197 ) 
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Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: 

Seitc 

Vom 7. August 1911, betr. die Festsetzung des Grenzpunktes 
zwischen den Verwaltungsbezirken der Königlichen Eisen¬ 
bahndirektionen in Elberfeld und Cassel auf der Strecke 


Erndtebrück—Raumland-Markhausen— Berleburg—Allen- 

dorf (Eder;. 147 

Vom 17. September 1911, betr. Änderungen bei den Eisen¬ 
bahn-Betriebs-, Maschinen- und Verkehrsämtern .... 201 

Vom 26. September 1911, betr. Beschäftigung und Pen¬ 
sionierung der Landmesser. 205 


Vom 17. September 1911, betr. anderweite Festsetzung eines 
Grenzpunkts zwischen den Verwaltungsbezirken der König¬ 
lichen Eisenbahndirektionen Breslau und Kattowitz . . 213 


Württemberg. Gesetz vom 15. August 1911, betr. die Beschaffung von 
Geldmitteln für den Eisenbahnbau und für außerordentliche Be¬ 
dürfnisse der Verkehrsanstaltenverwaltung in der Finanzperiode 
1911/12. 

(Veröffentlicht im Amtsblatt der Königlich Württembergischen 
Verkehrsanstalten Nr. 112 vom 22. August 1911.) 

Von den im Gesetz vorgesehenen Geldmitteln sind bestimmt: 
als weitere Raten für die im Bau begriffenen Neben - 


eisenbahnen (s. Gesetz vom 25. August 1909) l ) . . 3 833 000 J( 

für den Bau weiterer Nebeneisenbahnen, und zwar von 
Böblingen nach Renningen, von Spaichingen nach 
Nusplingen, vom Bahnhof Maulbronn nach der Stadt 

Maulbronn, von Buchau nach Riedlingen. 2 600 000 

für den Bau von zweiten Gleisen . 5 900 000 


als sechste Rate für den Umbau des Hauptbahnhofs 
Stuttgart und weitere Eisenbahn-Neu- und Erweite¬ 
rungsbauten zwischen Ludwigsburg und Plochingen 
(Gesetz vom 13. August 1907*) und 25. August 1909 1 )) 14 000 000 ,, 

für sonstige Erweiterungen und Verbesserungen an den 


im Betrieb befindlichen Eisenbahnen. 7 554 500 .. 

für die Erbauung von Wohngebäuden . 861 000 

für die Vermehrung der Fahrzeuge. 6 770 000 

für Zwecke der Post- und Telegraphen Verwaltung . . 163 000 ... 


*) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 159S. 
2 ) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1907, S. 1446. 
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Die Verabschiedung der Geldmittel für die vom Staat bei Übernahme* 
entsprechender Leistungen durch die Beteiligten zu bauenden X ebeneisen - 
bahnen: 

von Schönaich nach Waldenbuch, 

„ Schömberg nach Rottweil, 

„ Künzelsau nach Forchtenberg, 

„ Ludwigsburg nach Markgröningen 
und von Dornstetten nach Pfalzgrafenweiler bleibt Vorbehalten. 

Zur Deckung der Forderungen sind, soweit nicht bereits früher bewilligte 
Geldmittel zu verwenden sind, Staatsanleihen unter möglichst günstigen Be¬ 
dingungen aufzunehmen. 


Österreich und Italien. Staatsvertrag vom 26. November 1910 
zwischen der österreichisch-ungarischen Monarchie und dem König¬ 
reiche Italien, betr. den Eisenbahnanschluß Primolano—Tezze. 

(Veröffentlicht im Reichsgesetzblatt für die im Reichsrate vertretenen 
Königreiche und Länder. 73. Stück vom 26. August 1911 S. 527.) 

Artikel I. 

Die hohen vertragschließenden Teile stimmen darin überein, die Ver¬ 
bindung der im Baue befindlichen normalspurigen Eisenbahn Mestre—Bassano— 
Primolano—Grenze mit der bestehenden Eisenbahn Trient—Tezze—Grenze 
durchzuführen sowie den freien internationalen Verkehr auf der gedachten 
Anschlußverbindung nach Maßgabe der in dem gegenwärtigen Vertrage fest¬ 
gesetzten Bedingungen zuzulassen und für diesen Verkehr alle Vorteile und Er¬ 
leichterungen zu gewähren, welche mit den in ihren Staaten geltenden Gesetzen 
und Verordnungen vereinbar sind. 

Die Festsetzung des Zeitpunktes, in welchem die Eröffnung des Betriebes 
über die beiderseitige Grenze erfolgen soll, bleibt einer besonderen Vereinbarung 
zwischen den beiden beteiligten Bahn Verwaltungen Vorbehalten. 

Artikel II. 

Auf der Verbindungslinie Primolano—Tezze werden zwei getrennte Grenz- 
bahnhöfe, einer in Tezze und der andere in Primolano errichtet. 

Der Betriebswechsel auf der herzustellenden Verbindungslinie soll in der 
Station Primolano erfolgen, deren Ausgestaltung in dem durch das wirkliche 
Bedürfnis des Verkehres bedingten Umfange von der Entscheidung abhängig 
Nein wird, welche die technischen Kommissäre auf Grund der auszuarbeitenden 
Projekte zu treffen haben werden. 

Der Betrieb zwischen beiden Grenzbahnhöfen wird derart geregelt werden, 
daß die Erhaltung und die Überwachung der beiden Teilstrecken bis zur Grenze 
in den betreffenden Staatsgebieten der heimischen Eisenbahn Verwaltung ob¬ 
liegen, daß dagegen der Betriebsdienst zwischen den beiden Grenzbahnhöfen 
(mit Ausschluß der Bahnerhaltung und Bahnüberwachung) ausschließlich von 
der österreichischen Bahn Verwaltung besorgt werden wird. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-rn 

UNIVERSETY OF MICHiGAN 



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


1599 


Die Bedingungen, unter denen der österreichischen Bahn Verwaltung das 
Recht der Mitbenützung des Bahnhofes Primolano als Wechselbahnhof zu¬ 
stehen soll, sowie jene, unter denen der Betriebsdienst (mit Ausschluß der Bahn¬ 
erhaltung und Bahnüberwachung) zwischen Primolano und der Grenze gehand- 
habt werden wird, und die hieraus sich ergebenden Entschädigungsfragen werden 
durch eine besondere Vereinbarung geregelt werden, welche zwischen den beider¬ 
seitigen Eisenbahnverwaltungen abzuschließen und der Genehmigung der beiden 
Regierungen zu unterziehen sein wird. 

Die letzteren werden desgleichen jene Punkte einvernehmlich regeln, be¬ 
züglich welcher ein Einverständnis zwischen den beiden Eisenbahnverwaltungen 
nicht erreicht werden sollte. 

Jedenfalls sollen aber der österreichischen Bahnverwaltung die aus der 
Besorgung des Betriebsdienstes (mit Ausschluß der Bahnerhaltung und Bahn- 
überwachung) zwischen Primolano und der Grenze erwachsenden Kosten, 
insofern für dieselben nicht einverständlich Pauschalvergütungen festgesetzt 
werden sollten, mit den effektiv erwachsenden Beträgen vergütet werden. Die 
Kosten des von der italienischen Bahnverwaltung zu besorgenden Betriebs¬ 
dienstes in dem Wechselbahnhofe Primolano sollen von dieser getragen werden, 
so daß nur die Kosten des in diesem Bahnhofe dauernd verwendeten Personals 
der österreichischen Bahnverwaltung diese letztere belasten. 

Die Kosten für die Anlagen und Bauten in der Wechselstation einschließ¬ 
lich der seitens der italienischen Eisenbahnverwaltung beizustellenden Dienst- 
und Wohnräume für das Personal der österreichischen Eisenbahn- und Post¬ 
verwaltung sollen seitens der den Bahnhof mitbenützenden Verwaltung nach 
Verhältnis der Benützung mit jährlich vier Prozent verzinst werden. 

Demzufolge werden die Zinsen von dem für die in der Betriebswechsel¬ 
station Primolano gemeinsam zu benützenden Anlagen und Bauten aufge¬ 
wendeten Kapitale auf beide Verwaltungen je nach dem Umfange des beider¬ 
seitigen, in dem Betriebswechselbahnhofe ein- und ausgehenden Wagenver¬ 
kehres zu verteilen sein. 

Welche Anlagen als zur gemeinsamen Benützung bestimmt anzusehen 
sind, wird mangels einer Einigung zwischen den beiderseitigen Bahnverwal- 
tungen durch gemeinsame Anordnung der beiden hohen Regierungen festgesetzt. 

Dagegen wird für die Anlagen und Bauten, welche zur ausschließlichen 
Benützung durch die österreichische Verwaltung (Eisenbahn- und Postver¬ 
waltung) bestimmt sind, die letztere vier Prozent Zinsen von dem aufgewendeten 
Kapitale der Eigentums Verwaltung vergüten. 

Nach gleichen Grundsätzen w T erden die Erweiterungen der ursprünglichen 
Bahnanlagen in der Wechselstation Primolano behandelt werden, welche die 
Territorialregierung im Interesse des Verkehres für geboten erachtet oder die 
Regierung des anderen Landesgebietes für die im vorstehenden Absätze be- 
zeichneten Dienstzweige etwa in Anspruch nehmen sollte. 

Artikel III. 

Die im Artikel I des gegenwärtigen Vertrages bezeichnete Anschlußver- 
bindung ist zunächst nur mit einem einfachen Gleise herzustellen. 

Es wird festgesetzt, daß dieses Gleis die normale Spurweite von 1,435 Meter 
haben wird und derart übereinstimmend zu erhalten ist, daß die Fahrbetriebs¬ 
mittel anstandslos von einer Bahn auf die andere übergehen können. 
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Sollte späterhin das Bedürfnis nach Herstellung eines zweiten Gleise* 
sieh herausstellen, so werden die beiderseitigen Regierungen behufs einer Ver¬ 
ständigung hierüber in weitere Verhandlung treten. 

Fahrbetriebsmittel, welche in dem Gebiete eines der hohen vertragschließen, 
den Teile einer behördlichen Erprobung unterzogen worden sind, werden in das 
Gebiet des anderen ohne neuerliche Probe gegen Einhaltung der Bestimmungen 
der im Artikel II vorgesehenen besonderen Vereinbarung zugelassen werden 

Man ist einverstanden, daß der Wagenübergang gemäß der für den inter¬ 
nationalen Wagenverkehr geltenden Bestimmungen stattfinden wird. 

Artikel IV. 

Der Punkt, an welchem der unmittelbare Anschluß der beiden Eisenbahnen 
an der Grenze stattfinden soll, und die Einzelheiten der Ausführung werden im 
Wege gemeinsamer Verhandlung durch technische, zu diesem Zwecke abgeorduete 
Kommissäre auf Grund der von den beiden Eisenbahnverwaltungen ausire 
arbeiteten Projekte festgesetzt werden. 

Die diesbezüglichen Vereinbarungen unterliegen der Genehmigung der 
beiderseitigen Regierungen. 


A r t i k e 1 V. 

Gemäß der im Artikel II enthaltenen Bestimmungen haben auf der auf 
italienischem Gebiete gelegenen Strecke zwischen der Grenze und der Station 
Primolano die Instruktionen und die Signalordnung zu gelten, welche auf der 
Anschlußstrecke jenseits der Grenze in Geltung stehen. 

In der Station Primolano selbst wird das Personal der österreichischen 
Bahnverwaltung verpflichtet sein, die auf italienischem Gebiete geltenden 
Instruktionen sowie die daselbst geltende Signalordnung zu beobachten. 

Artikel VI. 

Die volle Landeshoheit mit Einschluß der Justiz- und Polizeigewalt bleibt 
auf den beiden Grenzbahnhöfen sowie auf den zwischen diesen Bahnhöfen und 
der Grenze gelegenen Bahnstrecken ausschließlich jenem der hohen vertrag¬ 
schließenden Teile Vorbehalten, auf dessen Gebiet der bezügliche Bahnhof und 
die bezügliche Bahnstrecke sich befinden. 

Artikel VII. 

Unbeschadet des Hoheits- und Aufsichtsrechtes der beiden hohen vertrag¬ 
schließenden Teile über die auf ihrem Gebiete gelegenen Bahnstrecken verbleibt 
das Recht der Ausübung der Oberaufsicht über die den Betrieb führenden 
Eisenbahnverwaltungen ausdrücklich derjenigen Regierung Vorbehalten, in 
deren Gebiete dieselben ihren Sitz haben. 

Artikel VIII. 

Die Bahnpolizei wird in jedem der beiden Gebiete unter Aufsicht der dazu 
kompetenten Behörden desselben sowie in Gemäßheit der für dieses Gebiet 
geltenden Vorschriften und Grundsätze zunächst durch die Bediensteten der 
die Bahnaufsicht und Bahncrhaltung der betreffenden Bahnstrecke besorgenden 
Eisenbahnverwaltung gehandhabt werden. 
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Aul der auf italienischem Gebiete gelegenen Strecke von der beiderseitigen 
Grenze bis Primolano sind auch die beim Betriebsdienste verwendeten Organe 
der österreichischen Bahn Verwaltung in ihrem Wirkungskreise zur Handhabung 
der Bahnpolizei berufen. 

Die königlich italienische Regierung wird dafür Sorge tragen, daß den 
Organen der österreichischen Bahnverwaltung bei Handhabung der betriebs¬ 
polizeilichen Aufsicht auf dem italienischen Teile der Anschlußverbindung die 
nötige Unterstützung geleistet werde. 

Artikel IX. 

Die Ernennung des Personales, welches für die Beaufsichtigung und Er¬ 
haltung der zwischen der Station Primolano und der Grenze gelegenen Bahn¬ 
strecke verwendet wird, steht der italienischen Verwaltung zu. 

Dagegen bleibt die Wahl des Personales der zwischen den beiden Grenz- 
bahnhöfen verkehrenden Züge der österreichischen Verwaltung Vorbehalten. 

Sämtliche Bedienstete sind ohne Unterschied ihres Dienstortes rück- 
sichtlich der Disziplinarbehandlung nur der Vorgesetzten Bahn Verwaltung, im 
übrigen aber den Gesetzen und Behörden des Staates unterworfen, in welchem 
sie ihren Wohnsitz haben. 

Angestellte, welche durch ihre Aufführung Anlaß zu Beschwerden geben, 
sind auf Verlangen der zuständigen Territorialbehörde zu entfernen. 

Artikel X. 

Die beiden hohen vertragschließenden Teile verpflichten sich, jeder auf 
Verlangen des anderen Teiles, zu verhindern, daß zur Verrichtung des Dienstes 
auf dem anderseitigen Gebiete solche Individuen verwendet werden, welche 
wegen Verbrechen oder Vergehen gegen die Territorialregierung, wegen Schleich¬ 
handels oder schwerer Gefällsübertretung verurteilt worden sind. 

Artikel XI. 

Die Eisenbahnverwaltungen werden die Fahrordnungen für den Verkehr 
der Anschlußzüge einverständlich derart festsetzen, daß weder die Reisenden 
noch die Waren größere Aufenthalte erleiden, als solche durch den Eisenbahn-, 
Zoll- und Polizeidienst bedingt sind. 

Die Genehmigung dieser Fahrordnungen bleibt jeder der beiden Re¬ 
gierungen für die Eisenbahnen ihres Gebietes Vorbehalten. 

Die beiden Regierungen werden bei den Eisenbahnverwaltungen dahin 
wirken, daß tunlichst die Influenz gleichartiger Züge, nämlich Eilzüge an Eil- 
ziige, Personenzüge an Personenzüge und gemischte Züge an gemischte Züge, 
gesichert werde. 

Die beiden Regierungen werden weiters außerdem bei den beteiligten 
Eisenbahn Verwaltungen dahin wirken, daß soweit als möglich Fahrordnungen 
erstellt werden, welche die Verbindung zwischen Trient und Venedig durch 
direkte Züge und nach Maßgabe der Zulässigkeit im Hinblicke auf die Ver¬ 
hältnisse der in Betracht kommenden Linien auch durch Sohnellzüge herstellen. 

Artikel XII. 

Hinsichtlich des Zoll- und Grenzpolizeidienstes werden die in den Artikeln 
13, 14, 19, 22, 24 und 27 der Übereinkunft vom 2. Oktober 1879, betreffend 
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die Eisenbahnanschlüsse bei Cormons, Ala und Pontafel, enthaltenen Bedin¬ 
gungen Anwendung zu finden haben. 

Es ist wohlverstanden, daß die Bestimmungen des gleichzeitig mit dem 
Handels- und Schiffahrtsvertrage zwischen Österreich-Ungarn und Italien vom 
11 . Februar 1906 in Kraft getretenen Übereinkommens vom 11. Februar 1906 
über die Zollabfertigung im Eisenbahnverkehre oder die künftig an dessen Stelle 
tretenden Vereinbarungen auch auf den Bahnanschluß Primolano—Tezze An¬ 
wendung finden. 

Artikel Xlli. 

Anlangend die telegraphische Privat- und Staatskorrespondenz, sind die 
beiden Regierungen übereingekommen, die Bestimmungen der Artikel 15 und 16 
der Übereinkunft vom 2. Oktober 1879 auch auf den Bahnanschluß Primolano— 
Tezze anzuwenden, soweit diese Bestimmungen nicht die ungarische Telegraphen- 
verwaltung betreffen. 

Artikel XIV. 

Die wegen der Handhabung der Paß- und Fremdenpolizei bei Reisen auf 
den Bahnlinien in den beiden Staaten schon bestehenden oder noch zu verein¬ 
barenden Bestimmungen sollen auch auf die den Gegenstand dieses Vertrag- 
bildende Eisenbahnverbindung Anwendung finden. 

Artikel XV. 

Die königlich italienische Regierung wird den Betrieb der auf ihrem Gebiete 
gelegenen Teilstrecke der Verbindungslinie Primolano—Tezze, soweit derselbe 
von der österreichischen Eisenbahnverwaltung geführt wird, mit keinen anderen 
oder höheren Abgaben belegen, als denjenigen, welche den Bahnbetrieb aus¬ 
ländischer Eisenbahn Verwaltungen im allgemeinen treffen. 

Artikel XVI. 

Auch im Falle einer Änderung in den Eigentumsverhältnissen der den 
Gegenstand dieses Vertrages bildenden Bahnlinien, sei es infolge Einlösung 
oder Heimfalles derselben, sei es, daß die betreffende Territorialregierung den 
Betrieb der gedachten Linien übernimmt, ohne das Eigentum derselben zu er¬ 
werben, bleiben die Bestimmungen des gegenwärtigen Vertrages unverändert 
in Kraft. 

Großbritannien. Gesetzentwurf, betr. die Verstaatlichung von 
Eisenbahnen und Kanälen. 

Im Unterhause eingebracht von dem Abgeordneten William Thorne. 

Gedruckt gemäß Druckauftrag vom 2. März 1911 als Bill 93. 

Das Gesetz soll nicht für Schottland nnd Irland gelten. Es soll sich er¬ 
strecken auf alle Eisenbahnen im Sinne des Railway Clauses Consolidation Act 
von 1845, auf alle Kanäle im Sinne des Railway and Canal Traffic Act von 18->4 
und auf andere Eisenbahnen, Kleinbahnen, Straßenbahnen und Kanäle mit 
Ausnahme derer, die sich bereits im Eigentum und Betrieb lokaler öffentlicher 
Gemeinwesen befinden. Bis zum 1. Mai 1912 soll jede Einzelperson oder Ge¬ 
sellschaft den geschätzten Wert der in ihrem Eigentum befindlichen Yer- 
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kehrsanstalten bei Vermeidung von Geldstrafe dem Handelsamte angeben. 
Daneben soll auch das Handelsamt den Wert abschätzen. Innerhalb drei Monate 
von der Veröffentlichung dieser Schätzung ab kann der Eigentümer auf gericht¬ 
liche Festsetzung des Wertes antragen. Geschieht das nicht, so ist der vom 
Handelsamt ermittelte Schätzungswert bei dem Erwerbe des Eigentums als 
Kaufpreis zu zahlen. Innerhalb fünf Jahre von Verabschiedung des Gesetzes 
an kann das Handelsamt dem Eigentümer von seiner Erwerbsabsicht Kenntnis 
geben und darnach die Erwerbung durchführen. Für den zwangsweisen Erwerb 
finden die Vorschriften des Lands Clauses Consolidation Act von 1845 ent¬ 
sprechende Anwendung. Das Handelsamt kann die erworbenen Verkehrs¬ 
anstalten im allgemeinen Staatsinteresse selbst betreiben. Es kann sie 
auch an lokale öffentliche Gemeinwesen Weiterverkäufen; der Übergang an 
private Einzelpersonen oder Gesellschaften ist ausgeschlossen. Solche können 
jedoch als Pächter zugelassen werden. Soweit die Anstalten nicht im Eigen- 
betriebe des Handelsamts oder der lokalen Gemeinwesen bleiben, haben die 
Personen oder Gesellschaften, die zur Zeit des Erwerbes Eigentümer waren, 
ein Recht auf vorzugsweise Berücksichtigung bei der Vergebung der Anstalten 
in Pacht. Anderen Personen kann auf Grund besonderer Rechtstitel ein derartiges 
Vorrecht auf gerichtlichem Wege zugestanden werden. Die Pachtdauer kann 
7, 14 oder 21 Jahre betragen. Das Handelsamt kann alle in diesem Gesetz be¬ 
gründeten Befugnisse an ein zu schaffendes Aufsichtsamt von mindestens 50 
und höchstens 100 Mitgliedern übertragen. Die für den Ankauf der Verkehrs - 
anstalten erforderlichen Mittel können vom Handelsamt entweder durch die 
Ausgabe von Konsols oder von Obligationen aufgebracht werden. Ihr Zinsfuß 
soll 3 v. H. betragen, kann aber auch nach Befragung des Präsidenten der Bank 
von England anders festgesetzt werden. 


Gesetzentwurf, betr. Zusammenfassung der den Eisenbahn¬ 
verkehr regelnden Vorschriften. 

Im Oberhause eingebracht von Lord Barnard. Gedruckt gemäß 
Druckauftrag vom 30. Mai 1911 als Bill 92. 

Der Entwurf faßt in 11 Teilen und 201 Paragraphen sämtliche Vorschriften 
zusammen, die bisher verstreut waren in den Bestimmungen des gemeinen 
Rechts, in Einzelgesetzen, in den für die einzelnen Gesellschaften erlassenen 
Bestimmungen, und die sich aus der Praxis der Gerichte ergeben. Teil 1 be¬ 
handelt die Pflichten und Rechte der Frachtführer unter Zugrundelegung der 
Carrier Acts und der dazu erlassenen Entscheidungen. Im Teil 2 werden die 
besonderen Beförderungsbedingungen der einzelnen Gesellschaften, soweit 
sie nicht bestimmten Voraussetzungen entsprechen, insbesondere durch das 
Handelsamt bestätigt sind, außer Kraft gesetzt. Teil 3 vereinfacht das für 
Vereinbarungen mehrerer Eisenbahnen über Bau, Betrieb, Verkehr bisher geltende 
Recht; gegenüber dem bisherigen Rechtszustande soll eine Erleichterung für 
solche Vereinbarungen getroffen werden unter Wahrung der dem Handelsamt 
im Interesse des Publikums zustehenden Befugnisse. Im Teil 4 wird die Per¬ 
sonen-, im Teil 5 die Güterbeförderung geregelt unter Festsetzung von Höchst¬ 
sätzen für die verschiedenen Wagen- und Güterklassen. Hier werden in der 
Hauptsache die bei den einzelnen Gesellschaften geltenden Vorschriften ein- 
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heitlich kodifiziert; zum großen Teil handelt es sich aber auch um bisher 
überhaupt nicht geregelte Fragen; die Regelung erfolgt mit wenigen Ausnahmen 
auf der Grundlage der herrschenden Übung. Der Teil 6 enthält die allgemeinen 
Verkehrsvorschriften, insbesondere Bestimmungen über die gleichmäßige An¬ 
wendung der Tarife, über Verkehrserleichterungen, durchgehende Züge, direkte 
Tarife und Tariferhöhungen; die von der Railway Commission bisher aus¬ 
gesprochenen Grundsätze werden hier systematisch zusammengefaßt. Im Teil 7 
werden die Befugnisse und die Zusammensetzung der Railway Commission, 
die Stellung ihrer Mitglieder und das Verfahren vor ihr geregelt. Die Aufsichts¬ 
rechte des Handelsamtes, die gegenüber dem gegenwärtigen Zustande etwas 
erweitert werden, ordnet der Teil 8. Die Schaffung eines Eisenbahnbeirares 
(Railway Advisorv Committee), der in Verhandlungen einerseits mit den Ver¬ 
kehrsinteressenten, andererseits mit den Eisenbahnen einen Ausgleich der 
Wünsche und Beschwerden beider Teile herbeiführen soll, wird im Teil 9 be¬ 
handelt. Teil 10 trifft über die Berufung gegen die Entscheidungen der Railway 
Commission an den Court of Appeal und weiter an das House of Lords Be¬ 
stimmung. Im letzten Teil werden verschiedene Einzelfragen geregelt. 

Rußland. Allerhöchst bestätigtes Gutachten des 
zweiten Departements des Reichsrates vom 
10. März 1911, betr. den Bau der Tokmaker Eisenbahn. 

(Veröffentlicht im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
1911, Nr. 22.) 

Die Bahn soll 124 Werst ( = 132 km) lang werden und von der Station 
Fedorowska der Südbahn über Halbstadt und Bolschoi Tokmak zur Station 
Zarekonstantinowka der Jekaterinenbahn führen. Nach 25 Jahren steht 
dem Staate das Recht des Auskaufs zu und nach 81 Jahren geht die Bahn 
ins Eigentum des Staates über. Das Aktienkapital beträgt 1 750 000 Rubel, 
für das Obligationenkapital leistet der Staat eine Zinsgarantie bis höchsten« 
284 350 Rubel. Von einem etwaigen Reingewinn können bis zu 8 v. H. den 
Aktionären gezahlt werden, während der 8 v. H. übersteigende Betrag zu gleichen 
Teilen der Gesellschaft und den Aktionären zufällt. 


Allerhöchst bestätigtes, vom Reichsrat und 
von der Reichsduma genehmigtes Gesetz vom 
7. April 1911, betr. die Festsetzung der Baukosten des östlichen 
Teils der Amur-Bahn und die Bereitstellung der Mittel aus den 
Beständen der Reichsrentei. 

(Veröffentlicht im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrs anstatt en 
1911, Nr. 19.) 

Für den Bau der Bahn vom Flusse Dia über Tschernoberesowaja bis 
Chabarowsk nebst zwei Zufahrbahnen und Landwegen, sowie für ein Betriebs¬ 
kapital, jedoch ohne das rollende Inventar werden 70 887 316 Rubel ausgeworfen. 
Von diesem Betrage sollen im Jahre 1911 4 500 000 Rubel zur Verfügung der 
Bauleitung gestellt werden. 
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Allerhöchst bestätigtes, vom Reichsrat und 
von der Reichsduma genehmigtes Gesetz vom 
9. März 1911, betr. die Festsetzung der Baukosten des zweiten 
Gleises auf der Teilstrecke Baikal—Kultuk der Transbaikal-Bahn 
und die Bereitstellung der Mittel aus den Beständen der Reichsrentei. 

(Veröffentlicht im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
1911, Nr. 22.) 

Die Baukosten des zweiten Gleises einschließl. des Betriebskapitals, aber 
ohne rollendes Inventar, sind festgesetzt worden auf 13 663 163 Kübel. Hiervon 
sind für das Jahr 1911 2 800 000 Rubel zur Verfügung gestellt worden. 

Allerhöchst bestätigtes, vom Reichsrat und 
von der Reichsduma genehmigtes Gesetz vom 
26. März 1911, betr. Anweisung von Mitteln zum Umbau der 
Teilstrecke Karym—Bjänkino der Transbaikalbahn. 

(Veröffentlicht im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
1911, Nr. 25.) 

Die Umbaukosten, die sich zusammensetzen aus den Kosten für den 
Bau des zweiten Gleises auf der Teilstrecke Karym und zur Haltestelle Kitai 
der Transbaikal-Bahn und für den Umbau der Teilstrecke von der Haltestelle 
Kitai zur Station Bjänkino, sind festgesetzt zusammen auf 3 059 650 Rubel. 


Allerhöchst bestätigtes, vom Reichs rat und 
von der Reichsduma genehmigtes Gesetz vom 
26. Mai 1911, betr. Anweisung der Mittel zum Umbau der Teil¬ 
strecke Jekaterinburg—Tjumen, der Perm-Eisenbahn. 

(Veröffentlicht im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
1911, Nr. 25.) 

Zu dem Zwecke sind angewiesen 1 773 490 Kübel, und zwar setzt sich 
der Betrag zusammen aus den Kosten für a) den Umbau der Teilstrecke 
Jekaterinburg—Tjumen 1 751 545 Rubel, um die technischen Voraussetzungen 
für den Betrieb denjenigen gleichzustellen, die auf der anschließenden Tjumen- 
Omsk-Bahn vorhanden sind, und b) den Bau eines zweiten Gleises auf der 
Verbindungsbahn zwischen den Stationen Jekaterinburg I und Jekaterinburg II. 

Ministerial-Erlaß vom 7. Februar 1911, Nr. 28, 
betr. die ministeriell bestätigten Regeln über die Abnahme von 
Portland-Zement. 

(Veröffentlicht im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
1911, Nr. 23.) 

Die technischen Bedingungen über die Abnahme von Portland-Zement 
sind als Anlage abgedruckt. 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1911. 103 
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M i n i s t e r i a 1 - E r 1 a ß vom 2. März 1911, betr. die ministe¬ 
riell bestätigten Regeln über die Bauausführung von Eisenbeton¬ 
bauten. 

(Veröffentlicht im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsamt alten 
1911, Nr. 23.) 

Die technischen Bedingungen, die bei der Ausführung von Eisenbetonbauten 
zu erfüllen sind, sind als Anlage abgedruckt. Ebenso haben die Grundsätze 
für die Berechnung von Eisenbetonbauten, ferner eine Instruktion A zur Berech¬ 
nung der Standfestigkeit und eine Instruktion B zur Anfertigung und Prüfung 
der Betonwürfel behufs Zertrümmerung Aufnahme gefunden. 


Erlaß der Eisenbahn -Verwaltung vom 19. .TuJi 
1911, Nr. 18 807/127, betr. die Regelung der Diätenzahlung an 
Beamte, die dienstlich ins Ausland reisen müssen. 

(Veröffentlicht im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsamt alten 
1911, Nr. 34.) 

Es wird der Grundsatz zur Geltung gebracht, daß bei solchen Reisen 
der doppelte Betrag zur Zahlung kommen soll, den der betr. Beamte bei Reisen 
auf Inlandsbahneu zu beanspruchen berechtigt ist. 

Erlaß des Ministers der Verkehrs-Anstal: i»n 
vom 6. April 1911, betr. Bestätigung der Regeln für die Be¬ 
förderung von Gütern, Reisenden und Gepäck durch die Dampfer 
der ,,Aktien-Gesellschaft der Dampfschiffahrt auf dem Jenissei/' 
(Veröffentlicht im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
1911, Nr. 37.) 


t'hina. Kaiserliches Edikt über die Verstaatlichung der Haupt¬ 
eisenbahnlinien. 

Veröffentlicht im Regierungsamtsblatt vom 9. März 1911. 

Das Verkehrsministerium hat sich dem Throne gegenüber zu dem Thron- 
bericht des Censors Shih cliang hsin geäußert, der darauf hingewiesen hatte, 
daß es dringend wünschenswert sei, klar zu bestimmen, wie es mit den Haupt - 
und Nebenlinien der Eisenbahnen zu halten sei. Die Vorschläge des Ministeriums 
erscheinen durchaus zweckmäßig und annehmbar. 

China mit seinem weitausgedehnten Ländergebiet und seiner weit gestreck¬ 
ten Grenze umfaßt ein Gebiet mit einem Umfang von mehreren 10 000 Meilen, 
s o daß Monate erforderlich sind, um diese Entfernung zu durchmessen. Jedesmal, 
wenn die Kaiserliche Regierung sich in den Gedanken der Grenzverteidigung 
vertiefte und Tag und Nacht unablässig sich damit abmühte, wie man wohl am 
besten dafür sorgen könne, das Land zu überwachen und jede von außen drohende 
Gefahr abzuwenden, ergab sich als einzig zu befolgende Politik immer nur der 
schleunige Bau von Eisenbahnen. Außerdem sind ja die für die Weiterent¬ 
wicklung des Verfassungsstaates zu treffenden Maßnahmen, die Bewegung von 
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Truppenkörpern, sowie die Beförderung von Landeserzeugnissen sämtlich auf 
hr.jueme und vorteilhafte Verkehrsbedingungen angewiesen, so daß erst, wenn 
diese gegeben sind, eine Wendung der Geschicke des Reiches möglich ist. 

Wiederholte reifliche Erwägungen nach dieser Richtung haben zu dem 
Ergebnis geführt, daß die Regierung unbedingt im Eigenbesitz der großen 
Hauptlinien sein muß, die das Land nach allen vier Richtungen durchziehen 
sollen, wenn sie imstande sein w'ill, ihre Verwaltungsaufgaben durchzuführen 
und die Zentralgewalt in ihrer Hand zu behalten. Früher hatte man noch kein 
ernstes System ausgearbeitet, und es gab noch keine bestimmte Richtschnur; 
das Eisenbahnwesen des ganzen Reiches geriet deshalb in heillose Verwirrung. 
Weder unterschied man zwischen Haupt- und Nebenlinien, noch trug man der 
Leistungsfähigkeit der Bevölkerung Rechnung; auf eine Eingabe hin wurde 
ohne weiteres eine Konzession für Privatunternehmuugen erteilt. So hat man 
seit einigen Jahren in Kwangtung wohl Aktienkapital bis zur Hälfte des Be¬ 
dürfnisses aufgebracht, aber nicht viele Eisenbahnstrecken gebaut; in Szetschwan 
ist vollständiger Bankerott ausgebrochen, der große Verluste verursacht hat, die 
trotz gerichtlicher Verfolgungen nicht wieder eingebracht werden können. 
In Hunan und Hupei hat man seit Jahren Geschäftsstellen errichtet; aber nur 
unnütze Verschwendung von Geld war das Ergebnis. So ist das mühsam Ersparte 
von Zehntausenden zu Ende gegangen, teils infolge zweckloser Ausgaben, teils 
infolge böswilliger Unterschlagungen. Würde solch unfruchtbares Treiben 
noch länger anhalten und damit die Bevölkerung immer tiefer in Mitleidenschaft 
gezogen werden, dann würden Regierende und Regierte die üblen Folgen davon 
spüren, und es ist nicht auszudenken, welche schlimmen Fehler schließlich 
das Ergebnis sein würden. 

Aus diesen Gründen wird nunmehr aller Welt das 
folgende klar und deutlich verkündet; 

Es wird als politischer Grundsatz festgesetzt, daß die Hauptbahnen der 
Regierung gehören müssen. Alle Hauptlinien, für die sich vor dem dritten Jahre 
Hsiian tung 1 ) in den verschiedenen Provinzen Gesellschaften gebildet haben 
und für die Privatkapital zur Ausführung zusammengebracht ist, sind seit 
langer Zeit hingeschleppt worden; sie sind daher von der Regierung in ihre 
Hand zurückzunehmen und mit aller Beschleunigung herzustellen. Abgesehen 
von Zweiglinien, deren Ausführung nach wie vor der Privattätigkeit je naoh 
der Leistungsfähigkeit der Betreffenden überlassen bleiben darf, werden alle 
früher für Hauptlinien erteilten Konzessionen samt und sonders rückgängig 
gemacht. Die Einzelheiten darüber, in welcher Weise sie zurückzunehmen sind, 
sollen vom Finanzministerium und vom Verkehrsministerium in strenger Be¬ 
achtung des gegenwärtigen Edikts sorgfältig erwogen und überlegt w T erden. 
Sodann ist schleunigst ein Edikt über die Ausführung der vorgeschlagenen 
Maßnahmen zu erbitten. Die betreffenden Minister dürfen nicht in ihrer Haltung 
schwanken, damit nicht früheren Irrtümern ein neuer hinzugefügt wird. Sollt© 
es Leute geben, die, ohne das Staatswohl im Auge zu haben, absichtlich Ver¬ 
wirrung und Störung in das Eisenbahnw esen bringen und andere zum Widerstand 
auf reizen, so werden sie wie Aufsässige gegen die Reichsgewalt behandelt werden. 


l ) D. h. vor dem 1. Februar 1911. 
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Beförderungsordnung, genehmigt durch Kaiserl. Verordnung 
vom 24. Januar 1911. 

Veröffentlicht im Regierungsamtsblatt vom 19. Februar 1911. 

Abschnitt I. 

Allgemeine Vorschriften. 

§ 1. Spediteure sind alle auf Antrag vorschriftsmäßig eingetragenen 
Kaufleute und Gesellschaften, die es als Transportgeschäft oder -gesellschaft 
gewerbsmäßig übernehmen, Gütersendungen für andere in eigenem Namen zu 
besorgen. 

§ 2. Frachtführer sind alle Geschäfte und Gesellschaften, die es gewerbs¬ 
mäßig übernehmen, die Versendung von Gütern zu Lande oder zu Wasser und 
die Beförderung von Personen auszuführen. 

§ 3. Diese Ordnung gilt für alle Unternehmungen, die tatsächlich ge¬ 
werbsmäßig Speditions- oder Frachtgeschäfte ausführen, ohne Rücksicht auf 
den Wortlaut ihrer Firmen oder sonstigen Bezeichnungen. 

§ 4. Überträgt der Spediteur oder Frachtführer die Besorgung des 
Transportes einem Angestellten oder einer anderen Person, so trägt er gleich¬ 
wohl allein die ganze Verantwortung. 

Abschnitt II. 

Spediteur. 

§ 6. Der Spediteur hat die Empfangnahme und Ablieferung, das Aul- 
und Abladen und die Aufbewahrung der Güter mit der gehörigen Sorgfalt 3u?- 
zuführen. Er ist für Verluste, Beschädigungen und Verspätungen zum Schadens¬ 
ersatz verpflichtet, sofern er nicht nachweist, daß der Schaden nicht durch 
sein oder seiner Leute Verschulden verursacht worden ist. 

§ 6. Sind mehrere Personen gemeinschaftlich Spediteur, so haften sie 
für Verluste, Beschädigungen und Verspätungen von Gütern als Gesamt¬ 
schuldner. 

§ 7. Der Spediteur kann wegen der Fracht, der Provision und der für den 
Versender gemachten Auslagen und Verwendungen sowie wegen der Vorschüsse, 
sofern diese vom Absender nicht vergütet werden, Güter von entsprechendem 
Werte zurüokbehalten. Die Zurückbehaltung von Gütern darf nur wegen 
unmittelbarer Ansprüche gegen das Frachtgut ausgeübt werden. 

§ 8. Folgen mehrere Personen als Spediteure aufeinander, so tritt der 
Nachmann in die Rechte und Pflichten seines Vormanns ein. 

Soweit der Nachmann dem Vormann seine Provision vergütet, gehen dessen 
Rechte auf ihn über. 

§ 9. Der Spediteur erlangt für die dem Frachtführer erstatteten Fracht 
und Auslagen dessen Rechte. 

§ 10. Übergibt der Spediteur das Gut dem Frachtführer, ohne daß die 
Zahlung der Fracht durch den Empfänger vereinbart worden ist, so kann die 
Fracht vom Absender verlangt werden. Die Höhe der Fracht wird von den 
Beteiligten von Fall zu Fall vereinbart; soweit besondere örtliche Bestimmungen 
bestehen, ist danach zu verfahren. 

§ 11. Der Spediteur kann auch die Beförderung des Gutes selbst aus¬ 
führen. In diesem Falle hat er die Rechte und Pflichten eines Frachtführer?. 
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§ 12. Die Haftung des Spediteurs erlischt ein Jahr nach dem Tage der 
Ablieferung des Frachtgutes an den Empfänger. Bei gänzlichem Verluste des 
Frachtgutes wird die Dauer der Haftung von dem Tage an gerechnet, an dem 
die Ablieferung hätte bewirkt sein müssen. 

Verluste und Verspätungen, die der Spediteur absichtlich herbeiführt, 
fallen nicht unter diese Bestimmung. 

§ 13. Die Ansprüche des Spediteurs gegen den Absender und den Emp¬ 
fänger verjähren in einem Jahre. 

§ 14. Die Bestimmung des § 21 findet auf den Spediteur Anwendung. 

Abschnitt III. 

Frachtführer. 

Titel 1. 

Beförderung von Gütern. 

§ 15. Der Absender kann bei der Übergabe des Gutes an den Fracht¬ 
führer die Ausstellung eines Frachtbriefes vom Frachtführer verlangen, der 
die folgenden, vom Absender zu unterschreibenden Angaben enthält: 

1. Bezeichnung des Gutes nach Gattung, Gewicht, Beschaffenheit, Art 
der Verpackung, Stückzahl und Merkzeichen; 

2. Bestimmungsort; 

3. Vor- und Zunamen oder Firma des Empfängers; 

4. Ort und Datum der Ausstellung des Frachtbriefes. 

§ 16. Der Absender kann vom Frachtführer die Ausstellung eines Lade¬ 
scheins verlangen, der folgende Angaben enthält: 

1. wie zu Ziffer 1, 2 und 3 des vorstehenden Paragraphen; 

2. Vor- und Zunamen oder Firma des Absenders; 

3. die Fraoht; 

4. Ort und Datum der Ausstellung des Ladescheins. 

§ 17. Hat der Frachtführer keinen Ladeschein ausgestellt, so muß er dem 
Absender die Belege für die Verladung des Gutes aushändigen, damit das Gut 
nach deren Maßgabe bei Ankunft in Empfang genommen werden kann. 

§ 18. In allen Einzelheiten der Beförderung sind für den Frachtführer 
wie für den Inhaber des Ladescheins die Bestimmungen des Ladescheins maß¬ 
gebend. 

§ 19. Auf der Rückseite des Ladescheins befindet sich ein Vordruck 
für Käufer und Verkäufer, der bei Kaufgeschäften mit Vor- und Zunamen 
auszufüllen und zu siegeln ist. Derartige Verkäufe des Ladescheins haben 
dieselbe Wirkung wie der Verkauf des Gutes selbst. 

§ 20. Wenn der Spediteur Güter, die vom Absender ungenügend verpackt 
sind und bei denen deshalb die Gefahr einer Beschädigung oder Minderung be¬ 
steht, beanstandet oder zurückweist, so muß auf Verlangen die Beförderung 
dennoch erfolgen. Für dann eintretende Mängel haftet der Frachtführer nicht. 

§ 21. Übergibt der Absender dem Frachtführer Gold, Silber, Geld oder 
Kostbarkeiten irgendwelcher Art zur Beförderung, so haftet der Frachtführer, 
wenn Gattung und Wert nicht ausdrücklich angegeben sind, nur aus dem Fracht¬ 
brief. 
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§ 22. Geht das beförderte Gut durch höhere Gewalt oder andere unab¬ 
wendbare Umstände verloren, so kann der Frachtführer nur die Fracht für den 
zurückgelegten Teil des Weges \beanspruchen und darf nicht die volle Fracht 
fordern. Hat er bereits die volle Fracht erhalten, so muß er den zu viel emp¬ 
fangenen Teil herausgeben. 

§ 23. Geht befördertes Gut aus einer der in § 20 aufgeführten Ursachen 
verloren oder wird es beschädigt, so kann der Frachtführer trotzdem die volle 
Fracht verlangen. 

§ 24. Der Frachtführer haftet für den Schaden, der durch Verlust oder 
Beschädigung des Gutes in der Zeit von der Annahme bis zur Ablieferung oder 
durch Verspätung entsteht, sofern er nicht nachweist, daß weder sein noch 
seiner Leute noch des Spediteurs Verschulden vorliegt. 

§ 25 . Ist der Verlust oder die Beschädigung des Gutes durch Vorsatz d»- 
Frachtführers herbeigeführt, so ist er zum Ersatz deB vollen Schadens ver¬ 
pflichtet. 

§ 26. Übernehmen mehrere Personen nacheinander die Beförderung, 
so haften für Verluste, Beschädigungen oder Verspätungen während der Be¬ 
förderung sämtliche Frachtführer als Gesamtschuldner. 

§ 27. Wenn für die Ankunft des beförderten Gutes weder ein Zeitpunkt 
vereinbart noch sonstige ausdrückliche Abmachungen getroffen worden sind, 
heißt Verspätung die Überschreitung der vom Tage der Ausstellung des Lade¬ 
scheins an laufenden Frist, die unter gewöhnlichen Umständen zur Ankunft 
ausgereicht haben würde. 

§ 28. Mangels ausdrücklicher Vereinbarungen über die Höhe de- für 
Verspätung zu leistenden Schadensersatzes ist ein Drittel der Fracht zu er¬ 
statten. Weist aber eine Partei nach, daß dies nicht der Billigkeit entspricht, 
so kann eine Erhöhung oder Herabsetzung in Erwägxmg gezogen werden. 

§ 29. Werden während des Transportes Teile einer Gütersendung verloren 
oder beschädigt, so kann, wenn der Rest noch brauchbar geblieben ist und » er¬ 
kauft wird, der Erlös dafür vom Betrage der Entschädigung abgezogen werden 

§ 30. Entsteht bei verspäteten oder teilweise verlorenen Güternein Schaden 
dadurch, daß sie zum Verkauf nicht mehr geeignet sind oder mindestens dr*i 
Viertel ihres Wertes verloren haben, so kann unter Überlassung sämtlicher 
Stücke an den Frachtführer voller Schadensersatz für die ganze Sendung vi>e 
ihm gefordert werden, 

§ 31. Beim Verluste von Teilen wird die Höhe des Schadensersatzes nach 
dem Marktpreise des Tages berechnet, an dem die übrigen Stücke am Be¬ 
stimmungsort ankommen. Bei vollständigen Verlusten wird der Marktpreis des 
Tages zugrunde gelegt, an dem unter gewöhnlichen Umständen die Sendung 
eingetroffen wäre. 

Die für verloren gegangene oder beschädigte Stücke zu zahlende Fracht 
und die sonstigen Auslagen sind vom Betrage der Entschädigung abzuziehen. 

§ 32. Bei Streitigkeiten über den Umfang und die Höhe des Schaden?., 
den die Güter während der Beförderung erlitten haben, können beide Parteien 
die Entscheidung durch einen Schiedsrichter beantragen. Der Schiedsriehn-r 
wird entweder von den Parteien gemeinsam vorgeschlagen oder von der Lokal- 
behörde ernannt. Ist der Wert des Gutes im Ladeschein angegeben, so d: 
dieser Schein für die Berechnung maßgebend. 
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§ 33. Sind Güter geeignet, während der Beförderung Güter anderer 
Personen zu beschädigen, so kann der Absender zur Abholung aufgefordert 
werden. Nach Beginn der Beförderung kann die Höchstfracht beansprucht 
werden; wenn aber Güter anderer Personen oder Transportmittel beschädigt 
werden, so ist der Absender schadensersatzpflichtig. 

§ 34. Der Absender kann vom Frachtführer verlangen, daß das Gut 
unterwegs angehalten oder daß es zurückgegeben wird. In diesen Fällen hat er 
die nach der Lange des zurückgelegten Woges zu berechnende Fracht nebst 
den übrigen Spesen zu zahlen. Ist das beförderte Gut aber dem Empfänger 
schon übergeben worden, so ist solches Verlangen ohne Wirkung. 

§ 35. Soweit keine besonderen Abmachungen getroffen sind, wird der 
Empfänger durch die Annahme des Gutes zur Zahlung der üblichen Fracht 
und der übrigen Spesen verpflichtet. 

§ 36. Ist ein Ladeschein ausgestellt, so kann das Gut nur gegen Vor¬ 
zeigung dieses Scheines abgenommen werden. 

§ 37. Die Annahme des Gutes gegen Vorzeigung des Ladescheines ist 
nicht auf den im Frachtbrief genannten Empfänger beschränkt. 

§ 3S. Kann die Wohnung des Empfängers nicht ermittelt werden oder 
verzögert der Empfänger die Annahme, so kann der Frachtführer das Gut in 
einem Lagerhause oder einem Handelsgeschäfte hinterlegen. Die Erstattung 
der Lagerkosten kann bei der Abholung vom Empfänger, sonst vom Absender 
gefordert werden. 

In den im vorstehenden Absatz aufgeführten Fällen muß der Fracht¬ 
führer den Absender benachrichtigen und ihm eine angemessene Frist zur Ordnung 
der Angelegenheit setzen, auch hat er entsprechende Veröffentlichungen in 
Zeitungen zu erlassen. Verstreicht die Frist, ohne daß der Absender antwortet, 
so kann das Gut versteigert werden ; die Zeit der Versteigerung ist dem Ab¬ 
sender vorher bekanntzugeben. 

§ 39. Die Bestimmungen des vorstehenden Paragraphen finden ent¬ 
sprechende Anwendung auf den Fall, daß es bei der Empfangnahme des Gutes 
zu Streitigkeiten kommt. 

Der Frachtführer hat den Empfänger vor der Versteigerung unter Be¬ 
stimmung einer angemessenen Frist unverzüglich zur Abholung des Gutes 
aufzufordern. Wird das Gut innerhalb dieser Frist nicht abgeholt, so ist der 
Absender unverzüglich zu benachrichtigen. 

§ 40. Handelt es sich in Fällen der beiden vorstehenden Paragraphen 
um leichtverderbliche (iiiter. so kann die Benachrichtigung unterbleiben und 
die Versteigerung sofort stattfinden. 

Der Versteigerungserlös ist nach Abzug der Fracht und der übrigen Spesen 
zur Abholung aufzubewahren. 

§ 41. Die Haftung des Frachtführers erlischt, sobald der Empfänger 
das Gut abgenommen und die Fracht nebst den übrigen Spesen bezahlt hat. 
Für Beschädigungen des beförderten Gutes oder den Verlust einzelner Teile, 
die äußerlich nicht erkennbar sind, kann der Empfänger seine Ansprüche inner¬ 
halb eines Monats, vom Tage der Annahme ab, gegen den Frachtführer geltend 
machen. 

Die Bestimmung des vorstehenden Absatzes findet keine Anwendung 
auf Beschädigungen und Verluste, die der Frachtführer vorsätzlich herheifiihrt. 
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§ 42. Die Bestimmungen der §§ 7, 8, 12 und 13 finden auf den Fracht¬ 
führer entsprechende Anwendung. 


Titel 2. 

Beförderung von Beißenden. 

§ 43. Schiffs- und Eisenbahnfahrkarten, die auf den Namen lauten oder 
für die besondere Vorschriften gelten, dürfen nicht an andere Personen weiter¬ 
verkauft werden. 

§ 44. Für die Beförderung des von Beisenden mitgeführten Gepäcks 
darf nur Fracht gefordert werden, wenn es das zulässige Gewicht übersteigt 
oder besondere Beschränkungen vereinbart worden sind. 

§ 45. Beisenden, welche die Fahrt nicht fortsetzen können, darf der 
Frachtführer zur Deckung seiner Forderungen das Gepäck pfänden. Die 
Beisenden selbst und die von ihnen am Leibe getragenen Kleidungsstücke 
dürfen aber nicht zurückbehalten werden. 

§ 46. Erleiden Beisende unterwegs Verletzungen durch unvorherge¬ 
sehene Unfälle, so ist der Frachtführer schadensersatzpflichtig, sofern er nicht 
nachweist, daß ihn oder seine Angestellten kein Verschulden trifft. 

§ 47. Kann über den Betrag des nach vorstehendem Paragraphen zu 
leistenden Schadensersatzes keine gütliche Einigung erzielt werden, so ist bei 
dem zuständigen Gericht Klage zu erheben. 

§ 48. Stirbt ein Beisender, so hat der Frachtführer dies der Lokalbehörde 
zu melden, die mit den Angehörigen den Fall untersucht und die Leiche in 
Empfang nimmt. Über das Gepäck ist so zu verfügen, wie es im besten Interesse 
der Hinterbliebenen liegt. 

§ 49. Der Frachtführer haftet für das zur Beförderung übernommene 
Gepäck von Beisenden in gleicher Weise wie für die Beförderung von Gütern. 

§ 50. Wenn der Beisende die Abholung des Gepäcks am Bestimmungs¬ 
ort verzögert, so muß der Frachtführer das Gepäck in Verwahrung nehmen 
und den Beisenden unter Festsetzung einer angemessenen Frist zur Abholung 
auf fordern; auch hat er entsprechende Veröffentlichungen in Zeitungen zu 
erlassen. Wird die Abholung während der Frist nicht bewirkt, so wird das Ge¬ 
päck sofort versteigert, doch ist der Versteigerungstermin dem Beisenden vorher 
bekanntzugeben. Ist die Wohnung oder der Aufenthalt des Beißenden unbe¬ 
kannt, und kann daher die Benachrichtigung nicht stattfinden, so genügt eine 
Veröffentlichung in der Zeitung und es braucht nach Ablauf der Frist keine 
Aufforderung zu ergehen. 

§ 51. Für Beschädigung und Verlust von Gepäck, das noch nicht offen¬ 
sichtlich zur Beförderung übergebt n ist, haftet der Frachtführer nur, wenn 
ihn selbst oder einen seiner Angestellten ein Verschulden trifft. 

§ 52. Versäumt ein Beisender aus eigenem Irrtum die Abfahrtszeit des 
Fahrzeuges und wird er, weil der Frachtführer nicht warten konnte, außerstand 
gesetzt, die Beise anzutreten, so wird ihm von dem gezahlten Fahrgeld nichts 
zurückerstattet. 

Fährt der Frachtführer ab, ohne die vereinbarte oder im Fahrplan an¬ 
gegebene Zeit einzuhalten und wird dadurch dem Beisenden der Antritt der 
Reise unmöglich gemacht, so muß das volle Fahrgeld zurückerstattet werden. 
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§ 53. Wird ein Reisender, der vor Beginn der Fahrt einenjTeil^desJFahr- 
geldes bezahlt hat, durch zwingende Umstände am Antritt der Reise~verhindert, 
so kann der Frachtführer nicht den vollen Betrag fordern. Wird die Reise 
nach Beginn der Fahrt abgebrochen, so findet diese Bestimmunglkeine An- 
wendang. 

§ 54. Kann der Frachtführer wegen unterwegs notwendig\werdender 
Ausbesserungen der Beförderungsmittel oder aus anderen Gründenldie Be¬ 
förderung nicht ausführen, so ist die Fracht für den tatsächlich zurückgelegten 
Weg zu berechnen und tunlichst ein anderer Frachtführer mit der^Weiter- 
beförderung bis zum Bestimmungsort zu beauftragen. 

Schlußbestimmungen. 

Diese Beförderungsordnung tritt mit dem Tage in Kraft, an dem ihre 
amtliche Veröffentlichung erfolgt. 

Die Paragraphen dieser Beförderungsordnung, die zum Handelsgesetz¬ 
buche gehören, werden als Sonderbestimmungen erlassen und treten mit der 
Verkündung des Handelsgesetzbuches außer Kraft. 

Für die Beförderung auf Dampfschiffen und Eisenbahnen können zur 
Ergänzung der Vorschriften dieser Beförderungsordnung besondere Be¬ 
stimmungen erlassen werden. 
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Besprechungen. 

Das Deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart. Herausgegeben unter 
Förderung des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten, d-s 
bayerischen Staatsministers für Verkehrsangelegenheiten und der 
Zentralbehörden anderer deutscher Bundesstaaten von einer 
Anzahl leitender Beamten der deutschen Verkehrsverwaltungen 
und Professoren den technischen Hochschulen. Mit einer Ein¬ 
führung vom Präsidenten des Kgl. Eisenbahnzentralamts in Beilin. 
Wirkl. Geh. Ober regierungsrat Hoff. 2 Bände. Groß 4°. -e »7 
und 663 S. Berlin 1911. Reimar Hobbing. Preis 15 .it. 

Her rührige Verleger, der vor etwa 2 Jahren ein Sammelwerk iiU r 
die deutsche Schiffbauindustrie herausgegeben hat, hat sich die Aufgabe 
gestellt, in ähnlicher Weise das gesamte deutsche Eisenbahnwesen vor 
Augen zu führen. Es ist ihm gelungen, aus den Kreisen der höheren Beamten 
und der Lehrer an den technischen Hochschulen eine bedeutende Anzahl 
hervorragender Mitarbeiter aus dem ganzen Deutschen Reich zu gewinnen, 
deren Beiträge unter redaktioneller Mitwirkung des Präsidenten des Ei>en- 
bahnzentralamts Hoff geordnet und zusammengesteilt sind. Diese bilden den 
ersten Teil des Werkes, der den ersten Band und 129 Seiten des zweiten 
Bandes ausfüllt. Die zweite größere Hälfte des zweiten Bandes enthält Selbst- 
anzeigen deutscher Werke, die sich mit Herstellung der Eisenbahnbechufs- 
gegenstände beschäftigen. Sie sind in 14 Gruppen eingeteilt und innerhalb 
jeder Gruppe nach Städten alphabetisch geordnet. Jeder Gruppe ist « in 
Register vorangestellt, ein Register der Gruppen fehlt leider, man muß 
sich also an das alphabetische Gesaintregister, in das auch dieser Abschnitt 
eingeschlossen ist, halten, wenn man die Anzeige einer einzelnen Unter¬ 
nehmung sucht. Dieser Teil des Werkes, der — selbstverständlich be¬ 
zahlte — Anzeigen enthält, scheidet aus der kritischen Betrachtung rm>. 
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Nur soviel sei bemerkt, daß er reich mit bildlichen Darstellungen geschmückt 
ist, und daß die einzelnen Werke, soweit ich ihre Anzeigen gelesen habe, 
bemüht sind, ihre Leistungen objektiv unter Vermeidung jeglicher markt¬ 
schreierischen Reklame darzustellen. Aus diesem Grunde verdient auch dieser 
Abschnitt Beachtung. Um die verschiedene Bedeutung der beiden Ab¬ 
schnitte auch äußerlich scharf hervorzuheben, würde sich empfohlen haben, 
in dem ersten Bande alle Avissenschaftlich-praktischen Abhandlungen zu 
vereinigen und den zweiten Band nur für die Anzeigen frei zu halten. 

Der erste Teil des Werkes zerfällt in 39 Kapitel, denen eine Einleitung 
des Herausgebers vorangeht. In dieser wird der Zweck des Werkes, seine 
Entstehung und sein Inhalt dargelegt. Es soll — um es kurz zu sagen — 
ein erschöpfendes Bild davon geben, was die deutschen Eisenbahnen sind, 
was sie für das wirtschaftliche Leben leisten und was sie beigetragen haben 
für das Blühen und Gedeihen, deren sich Handel und Industrie, Land- und 
Forstwirtschaft heute erfreuen. Der Stoff ist so eingeteilt: Auf ein 
erstes Kapitel, in dem der Präsident v. Mühlenfels die geschichtliche Ent¬ 
wicklung der deutschen Eisenbahnen kurz und knapp in ihren Hauptzügen 
darstellt, folgen der Bau der Eisenbahnen (Professor Blum, Geheimrat 
Holverscheit, Professor Oder;, das Signal- und Sicherungs wesen (Geheimrat 
Hoogen) und die Betriebsmittel (Lokomotiven, Personenwagen, Güterwagen, 
Triebwagen, Bremsen und Kuppelungen, von Geheimrat Müller, Geheimrat 
Herr, Oberbaurat Kittel, Regierungsrat Loch, Geheimrat Steinbiß;. Re¬ 
gierungsrat Loch beschäftigt sich in dem folgenden Kapitel mit den elektri¬ 
schen Bahnen, Oberregierungsrat Heubach behandelt die Bergbahnen, 
Seil- und Schwebebahnen. Es folgen die Bewachung der Bahnen, die Unter¬ 
haltung der Bahnanlagen und der Betriebsmittel und die Betriebsmaterialien, 
insbesondere die Lokomotivfeuernng (Verfasser: die Finanz- und Bauräte 
Bake und Scheibe in Dresden, der Ministerialrat Biber in München und der 
Geheimrat Kuntze in Berlin;. Nunmehr kommen der Betrieb, die Tarife 
und das Abfertigungswesen an die Reihe, und zwar Fahrpläne (Ministerialrat 
Ruckdescheb, Fahrdienst (Geheimrat Cauer), Personentarife (Präsident 
v. Stieler;, Personenbeförderung (Regierungsrat Mutzenbecher;, Reisegepäck 
und Expreßgut (Oberregierungsrat Gaitzseh, der inzwischen verstorben ist , 
Güter- und Tiertarife (Geheimrat Laurv), Güterabfertigung (Geheimrat 
von Schaewen , Güterwagendienst (Oberregierungsrat Grunow;. Die 
folgenden Kapitel behandeln das Eisenbahnfrachtrecht (Oberregierungsrat 
Dr. Reindl», das allgemeine Eisenbahnrecht (Geheimrat Fritsch. — es wäre 
vielleicht richtiger gewesen, diese beiden Kapitel umzustellen —, die Eisen¬ 
bahnverwaltungsordnung (Ministerialrat von Völcker'j, die Eisenbahnbeamtcii 
und -arbeiter (Präsident Riidlin , das Verhältnis zu anderen Bahnen (R»- 
gierungsrat Dr. Redlich;, das Verhältnis zur Post und zur Heeresverwaltung 
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(Ministerialrat Opel). — Im zweiten Bande werden dann noch das Etats-, 
Kassen- und Rechnungswesen (Geheimrat Holtze) und die Eisenbahn¬ 
finanzpolitik (Präsident Hoff) behandelt. An diese Darstellung des g e - 
samten deutschen Eisenbahnwesens schließen sich in den Kapiteln 33 
bis 39 die Schilderungen einzelner hervorragender Werke und Einrichtungen 
(Bahnnetz von Berlin und Vororten von Regierungsrat Kemmann, Elektrizi¬ 
tätswerk in München von Staatsrat Dr. Frh. v. Schacky, Eisenbahn¬ 
umschlagsverkehr von Eisenbahndirektor Dr. Drilling, die Versuchsbahn 
in Oranienburg von Geheimrat Bräunig, die deutschen Eisenbahnmuseen 
von Oberregierungsrat Böttinger) und eine kurze Darstellung der Klein¬ 
bahnen von Oberbaurat Scheibner und der Eisenbahnen in den deutschen 
Kolonien von Geheimrat Baltzer. 

Eine große Anzahl Abbildungen im Text erläutern insbesondere die 
technischen Abhandlungen. Außerdem sind dem Werke beigegeben eine 
große Karte der deutschen Eisenbahnen und 13 Tafeln in Mehrfarbendruck, 
von denen die meisten statistische Angaben in geschmackvoller Weise 
versinnbildlichen. 

Diese Inhaltsübersicht möge zeigen, daß wir es mit einem ernsten, 
gründlichen Werke zu tun haben. Fast alle Verfasser der einzelnen Ab¬ 
schnitte haben besondere Sachkenntnis auf dem von ihnen bearbeiteten 
Gebiete, sie sind daher in der angenehmen Lage, daß sie ihr Thema voll¬ 
kommen beherrschen und daß ihnen das beste Material darüber zur Ver¬ 
fügung steht. Amtliche Denkschriften werden voll berücksichtigt, einzelne 
auszugsweise wiedergegeben, wobei sich die Verfasser durchweg lobens¬ 
werter Kürze befleißigen. Daß nicht alle Abhandlungen nach denselben 
Gesichtspunkten bearbeitet sind und daß sich neben ganz hervorragend 
tüchtigen auch Aufsätze mittlerer Güte befinden, kann nicht befremden. 
Bei einem Werke, an dem soviel Verfasser* mitgearbeitet haben, läßt sich 
eine vollständige Gleichmäßigkeit nicht erwarten. Andererseits scheint 
es mir ein besonderer Vorzug, daß aus diesem Werke die verschiedenen 
Klassen der Eisenbahner sich Rat erholen können über die Gebiete, in denen 
sie nicht arbeiten, der Techniker aus den Arbeiten der Verwaltungsbeamten, 
die Verwaltungsbeamten aus den technischen Aufsätzen. Die meisten Auf¬ 
sätze sind auch so geschrieben, daß die jungen Anfänger des Eisenbahndienstes 
das Werk als Leitfaden bei ihrer praktischen Ausbildung mit Erfolg werden 
benutzen können. 

Daneben wird es gewiß auch in Deutschland allen den Kreisen, die 
mit den Eisenbahnen in Berührung kommen, einmal vor Augen führen, was 
w ir an unseren Eisenbahnen besitzen, und den Ausländem, die vielfach noch 
gew öhnt sind, über das deutsche Staatseisenbahnwesen geringschätzig die 
Achseln zu zucken, zeigen, was Deutschland auf diesem Gebiete geleistet 
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hat. Das Werk soll, um es den Ausländem leichter verständlich zu machen, 
in die englische, französische und spanische Sprache übersetzt werden. 
Vielleicht wird es dann auch dazu mitwirken, daß die fremden Völker mehr 
als bisher bei Anlage ihrer Eisenbahnen die deutschen Fachleute und die 
deutsche Industrie heranziehen. 

Auf eine kritische Betrachtung des Inhalts des ganzen Werkes oder 
einzelner Aufsätze einzugehen, liegt um so weniger Anlaß vor, als es sich 
durchweg um eine objektive Darstellung, sei es wissenschaftlicher Fragen, 
sei es tatsächlicher Verhältnisse handelt und persönliche Anschauungen 
einzelner Mitarbeiter kaum einmal hervortreten. 

Ich beschränke mich darauf, dem Werke besten Erfolg und weiteste 
Verbreitung zu wünschen. A. c. d. L. 


Enzyklopädie des Eisenbahnwesens. Herausgegeben von Dr. von R ö 11 , 
Sektionschef im k. k. österreichischen Eisenbahnministerium, in 
Verbindung mit zahlreichen Eisenbahnfachmännera. Zweite, 
vollständig neu bearbeitete Auflage. Berlin 
und Wien, Urban & Schwarzenberg. Preis der Lieferung 1,60 Ji, 
des gebundenen Bandes 18,50 Ji. 

Die erste Auflage von Rölls Enzyklopädie ist in den Jahren 1890 bis 1895 
erschienen. Die Leser des Archivs sind wiederholt auf das Werk aufmerksam 
gemacht, das sich in den Kreisen der Eisenbahner großen Ansehens erfreut 
hat und fleißig benutzt worden ist. Nach 16 Jahren ist der größte Teil des 
Inhalts eines solchen Werks natürlich veraltet; denn das Eisenbahnwesen 
der ganzen Welt und in allen seinen Zweigen ist während dieser Zeit sozusagen 
mit Riesenschritten vorwärts geeilt. Es ist deshalb mit Freude zu be¬ 
grüßen, daß der Herausgeber ungeachtet der schweren ihm aufliegenden 
Bürde — in seiner bewährten Hand ruht seit dem letzten Ministerwechsel 
in Österreich auch noch die Leitung des gesamten Eisenbahnministeriums — 
den Entschluß gefaßt hat, an die Herausgabe einer zweiten Auflage heran¬ 
zugehen. Die bei der Bearbeitung der ersten Auflage gemachten Erfahrungen 
sind bei den sorgsamen Vorbereitungen zu dem neuen Werke — denn um 
ein solches handelt es sich — in vollem Umfang verwertet worden. Dr. v. Röll. 
der sozusagen der einzige Redakteur der ersten Auflage war, hat sich 
vor allem mit einem Redaktionsausschuß umgeben, dessen Mitglieder jedes 
für sich die Beiträge der Mitarbeiter zu einem Zweig des Eisenbahnwesens 
zunächst durcharbeiten und dem Herausgeber somit die Durchsicht und 
Ordnung wesentlich erleichtern. Die Zahl der Mitarbeiter aus aller Herren 
Länder ist wiederum eine sehr große und es ist anscheinend Fürsorge ge- 
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troffen, daß jeder einzelne Artikel von einem Sachkenner auf seinem be¬ 
sonderen Gebiete verfaßt wird. 

Die erste, drei Bogen starke Lieferung des ersten Bandes ist 
soeben erschienen und nach Anzeige der Verlagsbuchhandlung sind die 
Arbeiten an dem Werk soweit gefördert, daß monatlich zwei Lieferungen, 
jährlich 2 bis 3 Bände herausgegeben werden können. Das Erscheinen des 
ersten Bandes soll noch zu Ende dieses Jahres bevorstehen. Ich behalte 
mir vor, auf den Inhalt des Werkes zurückzukommen, sobald der erste Band 
abgeschlossen vorliegt, wobei ich mir allerdings schon deswegen Zurück¬ 
haltung auferlegen muß, weil ich dem Redaktionsausschuß angehöre und mich 
bereit erklärt habe, im wesentlichen dieselben Artikel wieder zu bearbeiten, 
die ich in der ersten Auflage verfaßt habe. Zweck dieser Zeilen ist nur, die 
Leser des Archivs auf das Erscheinen der zweiten Auflage eines Werkes 
aufmerksam zu machen, das eigentlich auf dem Schreibtische keines Eisen¬ 
bahners fehlen dürfte. Der Gesamtpreis der in Aussicht genommenen acht 
Bände von je 30 Bogen ist allerdings kein geringer, aber die Ausgabe verteilt 
sich auf mehrere Jahre und bei Bezug in Lieferungen ist eine Ausgabe von 
3,20 Ji im Monat für ein solches Werk nicht unerschwinglich. 

Die äußere Ausstattung der ersten Lieferung ist durchaus lobenswert. 
Der Druck ist etwas größer, als der der ersten Auflage, die Textabbildungen 
sind klar und deutlich. Der ersten Lieferung sind fünf vorzüglich ausgeführte 
Tafeln beigefügt, die erst zu den späteren Lieferungen gehören, eine Karte 
der argentinischen, der badischen und der kleinasiatischen Eisenbahnen, 
und zwei Tafeln mit Plänen neuer Bahnhofsanlagen. 

Meine besten Wünsche begleiten die neue Enzyklopädie auf ihrem 
Wege. A. r. il L. 

Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Herausgegeben von Barkhausen, 
Blum, v. Borries, Courtin, v. Weiß. Wiesbaden 1911. C. W. Kreidels 
Verlag. I. Band. Das Eisenbahnmaschinenwesen. 
I. Abschnitt. Die Eisenbahnfahrzeuge. 2. Teil, 2. Hälfte. Durch¬ 
gehende Bremsen und Signalvorrichtungen, Schneepflüge und 
Schneeräumemaschinen, Eisenbahnfähren. Vorschriften für den 
Bau der Wagen. Bearbeitet von Busse, Courtin, Halfmann, 
Staby. Zweite Auflage. VIII. S. ud. 929—1105 in Groß-8 0 mit 
129 Abbildungen im Text und 8 lith. Tafeln. Geheftet Preis 9,00 M. 

Der von Staby bearbeitete Abschnitt über Bremsen bringt in erster 
Linie eine Beschreibung der in Europa angewandten Luftdruckbremsen der 
Bauarten Westinghouse, Westinghouse-Henrv und Knorr. Andere Bau- 
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arten werden kurz erwähnt und in Umrissen dargestellt. Bei den Luft¬ 
saugebremsen entspricht die Darstellung der in Österreich und England 
mit bestem Erfolg benutzten Hardybremse nicht ihrer großen Bedeutung; 
neben ihr findet nur noch die Körtingbremse Erwähnung. Die Anordnung 
der Bremsen an den Fahrzeugen ist unter Beigabe von 25 Abbildungen aus¬ 
führlich behandelt. Die Bremsversuche mit langen Güterzügen werden auf 
Seite 935 kurz erwähnt; theoretische Erörterungen über die Fortpflanzungs¬ 
geschwindigkeit der Luftdruck- und Luftsaugebremsen werden nicht ge¬ 
geben. Von den Notsignalen und Xotbremseinrichtungen sind die wichtigsten 
kurz dargestellt. 

Der nächste von Halfmann bearbeitete Abschnitt über Schneepflüge 
und Schneeräummaschinen behandelt außer den kleinen Vorkehrungen 
die modernen gewaltigen Einrichtungen der deutschen, amerikanischen und 
norwegischen Bahnen. Die klaren Abbildungen zeigen die allgemeine An¬ 
ordnung vortrefflich, dagegen sind die Einzelheiten zum Teil recht schwer 
zu erkennen. 

Im folgenden Abschnitt bringt Busse (Kopenhagen; eine vorzügliche 
Bi ‘Schreibung der Eisenbahnfähren und all ihrer Nebeneinrichtungen, wie 
Fährhäfen, Landebrücken usw r . In 9 Textabbildungen und 5 lithographischen 
Tafeln werden Fälirboote jeder Art und Größe zur Anschauung gebracht. 
Beispiele von Fährbetrieben, besonders aus Dänemark, beleben die Dar¬ 
stellung. Auch der Betrieb und die Kosten der Fähranlagen werden kurz 
behandelt. Nach einer Zusammenstellung der Aufwendungen für die be¬ 
deutenderen Fähranlagen in der Ostsee betrugen die Betriebskosten einschl. 
Verzinsung und Abschreibung der Schiffe für das Kilometer Fahrt 4,43 bis 
6,93 ./{. Hieraus berechnen sich die Betriebskosten für 1 Wagenkm zu 33 bis 
96 Man kann hieraus deutlich ersehen, daß der Fährbetrieb im all¬ 

gemeinen recht teuer ist. Auch die über die Betriebskosten und Einnahmen 
der Verbindung Saßnitz — Trelleborg mitgeteilten Zahlen zeigen, daß der 
Nutzen weniger in den unmittelbaren Einnahmen aus dem Fährbetrieb, 
als in der Hebung des Verkehrs der anschließenden Strecken zu suchen 
.sein wird. 

Der letzte von Courtin bearbeitete Artikel bringt eine übersichtliche 
Zusammenstellung der Vorschriften über den Bau der Wagen, wobei haupt¬ 
sächlich deutsche und österreichische Verhältnisse berücksichtigt sind. 
Recht übersichtlich ist die Darstellung der wichtigsten Wagenumgrenzungs¬ 
linien in den der T. E. (Vereinbarungen über die technische Einheit im 
Eisenbahnwesen) Angehörigen Staaten. Oder. 
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Bauer, Wilhelm, Dipl.-Ing. und Stärzer, Xaver, Dipl.-Ing. Einführung 
in die Berechnung und Konstruktion von 
Dampflokomotiven. Ein Nachschlagewerk für in der 
Praxis stehende und angehende Ingenieure sowie für Studierende 
des Maschinenbaufachs. 321 Seiten mit 321 Textabbildungen 
und XVI Tafeln. Wiesbaden 1911, C. W. Kreidel. Preis 13,00 Ji, 
geb. 16,00 M. 

Mit großem Fleiß haben die beiden Verfasser den gesamten Stoff 
über Bau und Berechnung der Dampflokomotiven zu einem Werk ver¬ 
einigt, das zweifellos eine vorhandene Lücke ausfüllt. Von der Auffassung 
ausgehend, daß es heute nicht mehr genügt, wenn die Lokomotiven nach 
bewährten Mustern gebaut werden, sondern daß es Aufgabe des Ingenieurs 
ist, die für den gegebenen Fall zweckmäßigste Lokomotive unter äußerster 
Ausnutzung des Baustoffs herzustellen, stellen die Verfasser zunächst die 
allgemeinen Regeln für die Bestimmung der Hauptgrößen auf und gehen 
in den folgenden Kapiteln auf Berechnung und Konstruktion der Einzel¬ 
teile ein. 

Die bewährten Faustformeln nach fertigen Ausführungen und die 
durch theoretische Ableitung gefundenen Formeln sind sämtlich so aus¬ 
führlich erläutert und in solcher Vollständigkeit gebracht, daß der Benutzer 
im allgemeinen auf andere Hilfsbücher nicht wird zurückgreifen müssen. 
Die Textabbildungen sind fast durchweg in Auswald und Darstellung 
gut. Erwähnung verdienen die Zusammenstellung der Konstruktions¬ 
verhältnisse von 187 ausgeführten Lokomotiven, sowie mehrere der Praxis 
entsprungene Tafeln, z. B. über die Abhängigkeit zwischen Kesseldurch¬ 
messer und Rohrzahl, über teuer- und wasserberührte Heizflächen auf 1 ru 
Rohr bei verschiedenen Rohrabmessungen und zahlreiche Gewichtsangalnm. 
Unzweifelhaft wird das Werk den Zweck voll erfüllen, ein Hilfsmittel 
für Studierende und ein Nachschlagewerk für ausführende Ingenieure 
zu sein. 

Wenn auch an einigen Stellen durch Literaturangaben darauf hin¬ 
gewiesen wird, wo über Fragen, deren eingehendere Behandlung über den 
Rahmen des Werks hinausgegangen wäre, nähere Auskunft zu erhalten 
ist, so wäre eine erheblich weitere Ausdehnung der Quellenanga ben doch 
zu begrüßen gewesen, besonders auch da, wo die Bewährung verschiedener 
neuer Bauarten hervorgehoben wird. Die im Bereich der preußisch¬ 
hessischen Staatseisenbahnen mit Brotankessein und Pielocküberhitzern 
gemachten Erfahrungen stimmen nicht mit den Angaben der Ver¬ 
fasser überein. Desgleichen sind die hohen Wasser- und Kohlenerspamisso 
bei Anwendung der Lentzsteuerung mit der Steuerungsart allein nicht 
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zu erklären. Die Rnorrbremse hätte bei ihrer großen Verbreitung nicht 
übergangen werden dürfen. Tender und Lokomotiven für Schmalspür¬ 
bahnen sind leider nicht behandelt. 

Druck und Ausstattung des Werkes sind gut. Die Sprache könnte 
noch besonders durch Ausmerzung entbehrlicher Fremdwörter und mancher 
stilistischer Mängel verbessert werden. Wd. 


Hinnenthal, H. Königl. Regierungsbaumeister in Hannover. Eisen¬ 
bahnfahrzeuge. I. Die Lokomotiven. Mit 89 Ab¬ 
bildungen im Text und 2 Tafeln. II. Die Eisenbahnwagen 
und Bremsen mit Anhang: Die Eisenbahnfahrzeuge im 
Betrieb. Mit 56 Abbildungen im Text und 3 Tafeln. Leipzig 1910. 
6. J. Göschensche Verlagsbuchhandlung. 

In Band 107 und 108 der „Bibliothek der Ingenieur Wissenschaften“ 
aus der bekannten Sammlung Göschen wird ein guter Überblick über die 
Entwicklung und den heutigen Stand der Eisenbahnfahrzeuge gegeben. 
Dies ist um so mehr anzuerkennen, als bei dem engen Rahmen, in dem diese 
Bändchen gehalten werden, von der zeichnerischen Darstellung nicht 'in 
der sonst üblichen Weise Gebrauch gemacht werden konnte. Durch Ein-' 
Ordnung übersichtlicher, das Wichtigste hervorkehrender Skizzen und durch ' 
Beigabe von Photographien hat es der Verfasser jedoch verstanden, auch ' 
weiteren Kreisen alles für das Verständnis des heutigen Eisenbahnfahr¬ 
zeugbaues Erforderliche in leicht faßlicher Weise vor Augen zu führen. 

Band I behandelt die Grundbegriffe des Lokomotivbaus, die ge¬ 
schichtliche Entwicklung und die Theorie der Lokomotive mit einem Be¬ 
rechnungsbeispiel. Ferner werden die einzelnen Lokomotivgattungen, 
das Wesen der Zwilling-, Verbund- und Heißdampflokomotiven, das Lauf¬ 
werk, die Dampfmaschine und der Kessel der Lokomotiven und die Bau¬ 
formen der Tender besprochen. Zum Schluß werden einige neuere Loko¬ 
motivgattungen beschrieben und auf den beigegebenen Tafeln dargedtellt. 1 

In Band II linden wir neben einer Besprechung der wichtigsten 
Triebwagenbauarten, ihrer Vor- und Nachteile, eine übersichtliche Be¬ 
schreibung der Eisenbahnwagen. Der Gang- des Wagens, seine Ausnutzung ~ 
im Personen- und Güterzugdienst, Lüftung, Heizung und Beleuchtung der 
Personenwagen werden erläutert und der Bremsvorgang und einzeln^ Brems¬ 
bauarten eingehend besprochen. 

Schließlich werden 1 die Eisenbahnfahrzeuge im Betriebe nach'der 
Wirtschaftlichkeit behandelt 'und die wichtigsten gesetzlichen Bestimmungen 
für den Bau der Eisenbahnfahrzeuge angegeben. 

Archiv fflr Eisenbahn wesen 1911 104 
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Die beiden Bände der Groschen-Sammlung werden zweifellos dazu 
beitragen, das Verständnis der Eisenbahnfahrzeuge in weiteren Kreisen 
zu fördern. Deshalb ist ihnen eine recht große Verbreitung zu wünschen. 

Ha. 


Kommerell, Otto, Kaiserl. Baurat im Reichsamt für die Verwaltung der 
Reichseisenbahnen. Tafeln zur Berechnung von 
ebenen Windverbänden eiserner Brücken. 
28 Seiten Folio mit 29 Textabbildungen. Berlin 1911. Verlag 
von Wilhelm Emst & Sohn. Preis geheftet 1,50 Jt. 

Von der Wahrnehmung ausgehend, daß der auf die Windverbände 
bezügliche Teil der Festigkeitsberechnungen eiserner Brücken häufig einen 
Umfang annimmt, der zu der erreichbaren Genauigkeit nicht in angemessenem 
Verhältnis steht, hat sich der Verfasser die Aufgabe gestellt, für diese Ver¬ 
bände allgemeine, überschlägliche Rechnungsregeln zu entwickeln und die 
darin auf tretenden Zahlenbeiwerte für die in der Praxis vorkommenden 
Fälle zu berechnen und übersichtlich in Tafelform zusammenzustellen. 
Das läßt sich sehr wohl auf nicht allzugroßem Raum ausführen, da die Be¬ 
lastungsannahmen ja ohnehin meist nur auf einer groben Schätzung be¬ 
ruhen und da die Spannungen der Glieder des wagerechten Windverbandes 
von der Form der Hauptträger nahezu unabhängig sind. Durch An¬ 
wendung der Ergebnisse dieser Abhandlung läßt sich beim Entwerfen eiserner 
Brücken an Zeit und Arbeit sparen. Die Sohrift ist deshalb den preußischen 
Eisenbahndirektionen durch Ministerialerlaß empfohlen worden. n. 


Thum, H. Die Verkehrs- und Nachrichtenmittel im 
Kriege. 278 Seiten mit 32 Textabbildungen. Preis gebd. 6 J*. 
Johann Ambrosius Barth. Leipzig. 1911. 

Das in der bekannten Sammlung „Wissen und Können“ erschienene 
Werkohen will einem ■ breiteren Leserkreis ein Bild geben von der großen 
Bedeutung, die die von der modernen Technik geschaffenen oder weiter¬ 
entwickelten Verkehrs- und Nachrichtenmittel für die Kriegführung der 
neuzeitlichen Massenheere und Seestreitkräfte besitzen. 

In einer Reihe in Bich abgeschlossener Kapitel über Wasserwege und 
Landstraßen, Eisenbahnen, Kraftwagen, Luftschiffahrt, die verschiedenen 
Arten der Telegraphie u. a. m. wird dieses Ziel sehr'wohl erreicht, wenngleich 
sich der Verfasser aus naheliegendem Grunde vielfach Beschränkung auf- 
erlegen muß. Jeder Abschnitt behandelt kurz die Entwicklung des einzel¬ 
nen Verkehrs- oder Nachrichtenmittels, Beine Technik und seine Leistungen 
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und Verwendungsmöglichkeiten. Den Eisenbahner dürfte besonders die 
Darstellung der militärischen Organisation des Eisenbahnwesens im 
Frieden und im Krieg interessieren. — 

Zahlreiche Literaturangaben als Fußnoten und ein — fast allzu reioh- 
liches — Literaturverzeichnis am Ende des Buches geben dem nützliche 
Fingerzeige, der nicht nur allgemeine Belehrung sucht, sondern sich über 
das eine oder andere Gebiet näher unterrichten will. JVd. 

Jori, Königl. Baurat und Schaechterle, Regierungsbaumeister. „N euere 
Bauausführungen in Eisenbeton bei der württem- 
bergischen Staatseisenbahn Verwaltung.“ I. Bogenbrücken mit 

177 Textabbildungen. Berlin 1911. Verlag von Wilh. Ernst & Sohn. 
Preis geh. 4,50 JH. 

Nach den Angaben der Verfasser ist bei der württembergischen Staats-' 
eisenbahnverwaltung neuerdings statt der Eisenkonstruktionen die massive 
Bauweise wieder mehr in Aufnahme gekommen. Sie bietet vor allem die 
hocheinzuschätzenden Vorteile einer glatten Durchführung des Schotter¬ 
bettes ohne besonderen Kostenaufwand und weiter der Unempfindlichkeit 
gegen die Angriffe der Rauchgase. Gefördert wurde die Wiederaufnahme 
der massiven Bauweise durch das reichliche Vorhandensein guter und dauer¬ 
hafter Baustoffe und durch die ausgezeichneten Erzeugnisse der einheimischen 
Zementindustrie. Im besonderen sind die Eisenkonstruktionen durch 
Eisenbetonbauten verdrängt worden, da gerade in der Verbundbauweise 
eine rationelle Ausnutzung der Festigkeitseigenschaften von Beton und Eisen 
ermöglicht wird, diese zudem die Vorzüge der billigen Unterhaltung, der 
Dauerhaftigkeit, Feuersicherheit, Schalldämpfung und der leichten und ge¬ 
fälligen Erscheinung auf weisen. Namentlich auf der freien Strecke sind Eisen¬ 
betonausführungen am Platze, weniger bei Bahnhofsanlagen, die erfahrungs¬ 
gemäß im allgemeinen häufigeren Wandlungen unterworfen sind. 

Eingehend werden drei größere Bauausführungen, die Eisenbahn- 
brüoke über den Neckar bei Tübingen, die Talbrücken der Nebenbahn 
Schorndorf—Welzheim und die Eisenbetonbogenbrücken der Gäubahn 
auf der Strecke Stuttgart-Westbahnhof—Vaihingen a. F. behandelt. Die 
Verfasser geben an der Hand zahlreicher Abbildungen eine ausführliche 
Beschreibung der Entwurfgestaltung, der statischen Berechnung, der 
Bauvorgänge, der Lehrgerüstausbildung und der Baukosten. 

Die Mitteilungen bieten viel Belehrendes und enthalten für den Prak¬ 
tiker schätzbare^ Material. K. 
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M^lan, Josef, Professor an der deutschen Technischen Hochschule zu Prag 
und K^ugc, Konrad,, Ingenieur. E i n i ge n e.u ere Brücken¬ 
ausführungen in Eisenbeton nach Bauweise 
Mel an mit 39 Textabbildungen. Berlin 1911. Verlag von 
Wilh. Ernst & Sohn. Preis geh. 3,60 M. 

Das Werk enthält eine ausführliche Darstellung der Bauausführungen 
der Brücke Chauderon-Montbenon in Lausanne sowie der Brücken über die 
Elbe in Döberney und in Amau, die steif bewehrte Betongewölbe nach Bau¬ 
weise Melan erhalten haben. Entwurfgestaltung, statische Berechnung 
und Lehrgerüstkonstruktion werden unter Beigabe zahlreicher Abbildungen 
eingehend beschrieben und wertvolle Angaben über die einzelnen Bau¬ 
abschnitte, das Verhalten der Betongewölbe beim Ausrüsten und über die 
Baukosten gemacht. 

Die Mitteilungen werden in Fachkreisen mit großem Interesse ge¬ 
lesen werden. K. 


Rudeloff, M., Prof. Versuche mit Betonsäulen. Vortrag, 
gehalten auf der 14. Hauptversammlung des Deutschen Beton- 
Vereins. Berlin 1911. Wilhelm Emst und Sohn. 39 Seiten Text 
in groß 8 0 mit 18 Textabbildungen. Preis geheftet 60 3jl. 

Rudeloff behandelt in seinem Vortrage die Versuche mit Eisenbeton¬ 
säulen, die auf Antrag des Deutschen Ausschusses für Eisenbeton im Königl- 
Material-Prüfungsamt in Groß-Lichterfelde zur Erfprschung der zweck¬ 
mäßigsten Anordnung der Querbewehrung von Eisenhetonsäulen angt- 
stellt worden sind. Uber diese Versuche ist inzwischen auch der amtliche 
Bericht veröffentlicht, doch beschränkt sich dieser auf die Beschreibung 
der Versuche und die Mitteilung der Ergebnisse; er liefert so zwar ein aus¬ 
gezeichnetes Studienmaterial, überläßt es aber dem Leser selbst,, daraus 
allgemeine Schlüsse auf die Wirkungsweise der verschiedenen Anordnungen 
der Querbewehrung zu ziehen. Der Rudeloffsche Vortrag bietet nun eine 
wertvolle Ergänzung des amtlichen Berichtes, indem, er, Betrachtungen 
über die Wirkungsweise der Bewehrungen bringt. Wer über solche Fragen 
weitere Belehrung sucht, dem sei das Studium dieses Heftchens angelegent¬ 
lichst empfohlen. H. 


Bernhard, Karl, Regierungsbaumeister a. D., Zivilingenieur und Privat¬ 
dozent an der Technischen Hochschule in Berlin. Di e Über¬ 
brückung des Haveltales durch die Döberitzer 
Heerstraße. 21 S. gr. 4<> mit 23 Abbildungen im Text und 
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6 Tafeln. Berlin 1911. 'Wilhelm Ernst & Sohn. Preis geheftet 
3;60 M. 

Die Überbrückung des Haveltales durch die Döberitzer Heerstraße 
hat bekanntlich mancherlei Schwierigkeiten geboten. Die Gestalt der 
Havel und ihrer Buchten und Halbinseln ist eine verwickelte; die Unter¬ 
grundverhältnisse (Moor) sind sehr ungünstig; die Höhenlage der 
beiden Talränder ist ganz verschieden. Dabei mußte Wert darauf gelegt 
werden, die landschaftlich reizvolle Gegend nicht durch die Baumassen 
zu verunzieren. Diese Ümstände haben dazu geführt, die anfänglich als 
durchaus gerade angenommene Flucht der Heerstraße im Schnittpunkt 
mit der Spandauer Vorortbahn zu knicken. Hierdurch wurde das im anderen 
Falle nötige Riesenbauwerk vermieden und eine getrennte Überbrückung 
des Stößensees (einer Havelbucht) und der Havel ermöglicht. Immerhin 
erforderte der Bau auch dann noch bedeutende Aufwendungen und eine 
sorgfältige konstruktive Durcharbeitung. Die vorliegende Schrift läßt er¬ 
kennen, in welcher Weise der Verfasser den eigenartigen Anforderungen 
des Falles entsprochen hat. n. 


Bodensee-'Toggenburg'Zürichsfce. Denkschrift über die Eisenbahnver¬ 
bindung Rofflanshom—St.'Gallen—Wattwil—Uznach. ‘Heraus¬ 
gegeben vom St. Gallischen Ingenieur- und Architekten verein. 
118 S. mit 51 Textabbildungen und 30 Tafeln in 4°. St. Gallen 1911. 
Preis geheftet 15 Francs zuzügl. Porto. 

Die mit zahlreichen Zeichnungen ausgestattete Denkschrift schildert 
die Entstehung der Bodensee-Toggenburgbahn und der Rickenbahn, die im 
Oktober 1910 eröffnet worden sind. In der Einleitung wird die St. Gallische 
Verkehrspolitik vom Jahre 1852 an geschildert, als deren wichtigste neuere 
Errungenschaft die Vollendung der beiden genannten Bahnlinien anzusehen 
ist. Die Bodensee-Toggenburgbahn (Romanshorn—Wattwil) ist eine 
Privatbahn, deren Gesamtkapital rund 28 000 000 Frcs. beträgt, Die 
Aktien in Höhe von rund 13,8 Millionen Francs sind fast durchweg im Besitz 
der beteiligten Kantone und Gemeinden. Die Rickenbahn Wattwil—Uznach 
ist von den schweizerischen Bundesbahnen gebaut, die den Betrieb auf der 
ganzen Strecke von Romanshorn bis Uznach führt. Die technische Aus¬ 
führung der Linien, die in der Denkschrift ausführlich dargestellt ist, bereitete 
große Schwierigkeiten und Mehrkosten, da das durchfahrene Gestein, be¬ 
sonders die wasserhaltigen Moränen und der Mergel an vielen Stellen zu 
Einschnittsrutschungen und Dammauspressungen führte. Auch die zahl¬ 
reichen Tunnel brachten manche Überraschungen, so traten z. B. im 8,6 km 
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langen Rickentunnel heftige Grubengaabrände auf, die den Weiterbau eine 
Zeit lang unmöglich machten. Infolge der eigenartigen Lage der Boden* 
see—Toggenburgbahn werden mehrere tief eingeschnittene Täler auf hohen 
Viadukten überschritten, so z. B. das Sittertal mittels einer Eisenkon¬ 
struktion von 120 m Stützweite, deren Fahrbahn rund 97 m hoch über dem 
Wasserspiegel liegt. Im übrigen sind für die gewaltigen Talbrücken nur 
Steinbauwerke ausgeführt worden. Hand in Hand mit dem Bau der Boden- 
see-Toggenburgbahn geht die äußerst schwierige Umgestaltung der Bahn¬ 
hof sanlagen in St. Gallen, die zum Teil noch nicht vollendet ist. 

Obgleich die ganze Strecke nur eingleisig ist, sind die Baukosten 
recht hoch und dürften die Voranschläge nicht unwesentlich überschreiten. 
Das Werk bringt eine große Anzahl vortrefflicher Entwürfe von Bauwerken 
aller Art, die von der großen Sorgfalt und der Erfindungskraft der beteiligten 
Ingenieure und Architekten beredtes Zeugnis ablegen. Oder. 


Fuchs, Dr. Wilhelm. Die Haftpflicht des Automobil¬ 
halters und des Eisenbahnunternehmers. Berlin, 
Ebering, 1911. 87 Seiten. (Diss.). 

Das an sich interessante Thema einer Vergleichung zwischen der 
Haftpflicht des Automobilhalters und der des Eisenbahnuntemehmers ist 
in der vorliegenden Arbeit systematisch nicht gerade glücklioh behandelt. 
Der Verfasser scheint noch sehr mit dem Stoff zu kämpfen, sonst hätte er 
zu einer besseren Zusammenfassung und Einteilung gelangen müssen. Die 
getrennte Darstellung des Reichshaftpflichtgesetzes, an die sich eine Be¬ 
handlung des entsprechenden Absohnitts des Kraftfahrzeuggesetzes an- 
sohließt — ein Verfahren, das sich sechsmal wiederholt —, erschwert die 
Übersicht und zerstört den inneren Zusammenhang. Der Inhalt der Ab¬ 
handlung beruht auf dem Studium der hauptsächlichsten Literatur. Viele 
bedeutende Arbeiten über das Haftpflichtgesetz sind allerdings unberück¬ 
sichtigt geblieben. Selbständige Ergebnisse, die hier Anlaß zu Erörterungen 
geben könnten, sind kaum vorhanden. — r. 


Der deutsche Handelstag 1891—1911. Herausgegeben vom deutschen 

Handelstag. Erster Band, XII und 486 Seiten. Berlin, Carl 
Heymanns Verlag. 1911. 

Die fünfzigjährige Wiederkehr des Tages, an dem sich Deutschlands 
Handel und Industrie im Jahre 1861 eine zentrale Interessenvertretung 
durch den Zusammenschluß der Handelskammern und einer Reihe freier 
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Handels- und industrieller Vereine im deutschen Handelstage sohuf, hat din 
Anlaß zum Erscheinen des vorliegenden Werkes gegeben. Es ist mehr als 
eine Geschichte der Entstehung und wechselnden Schicksale des deutschen 
Handelstages. Es ist eine aktenmäßige, doch systematisch wohl geordnete 
Darstellung seiner gesamten Tätigkeit, die bei ihrer vielseitigen Erörterung 
wichtiger Eragen des Handelslebens allgemeines Interesse beansprucht. 

Bis jetzt liegt nur der mit den Bildern aller Präsidenten, Vorstands¬ 
mitglieder und Generalsekretäre ausgestattete erste Band vor, der die 
Gründung und Entwicklung des deutschen Handelstages darstellt, sodann 
die Vertretung der Interessen von Industrie und Handel vor allem durch die 
Handelskammern erörtert, Abschnitte über Maß und Gewicht, Geld, Banken 
und Börse bringt und in einem Anhänge Mitgliedertabellen sowie die Satzungen 
und die Geschäftsordnung abdruckt. Ein zweiter Band ist in Aussicht ge¬ 
stellt, in dem über Zölle und Außenhandel berichtet werden soll. Es wäre 
von Interesse, darin auch über die mannigfache Betätigung des Handels¬ 
tages auf dem Gebiete des Verkehrswesens, insbesondere der Eisenbahnen, 
Zusammenhängendes zu hören. Dr. Peters. 


Illustrierte Technische Wörterbücher in sechs Sprachen. Deutsch, Englisch, 
Französisch, Russisch, Italienisch, Spanisch. Herausgegeben von 
Alfred Schlomann, Ingenieur. Band IX. Werkzeugmaschinen 
(Metallbearbeitung, Holzbearbeitung). Unter redaktioneller Mit¬ 
wirkung von Ing. Wilhelm Wagner. 706 S. mit 2400 Abbildungen 
und zahlreichen Formeln. Geb. 9 Jt. München und Berlin 1910. 
R. Oldenbourg. 

Das vorliegende Wörterbuch umfaßt das wichtige und umfangreiohe 
Gebiet der Werkzeugmaschinen, dessen Bearbeitung infolge der Fülle des 
Stoffes große Schwierigkeiten machte. In der ersten Hälfte werden die 
bekannten Metallbearbeitungsmaschinen, wie Hobelmaschinen, Drehbänke, 
Bohrmaschinen, Fräsmaschinen usw. behandelt. Der zweite Teil umfaßt 
die Holzbearbeitung. Hier werden außer den üblichen Maschinen auoh 
Spezialmaschinen berücksichtigt, wie Faßbindemaschinen, Maschinen für 
Wagenräder, Zündholzmaschinen usw. Gerade in diesen Abschnitten 
wird das Zurechtfinden durch besonders klare und deutliche Zeichnungen 
unterstützt. Am Schlüsse findet sich eine Sammlung der Bezeichnung 
der wichtigsten Nutzhölzer. Hier sind statt der Abbildungen zweokmäßiger- 
weise die lateinischen Bezeichnungen gewählt worden. 

Mit dem Erscheinen dieses Bandes liegen nunmehr bereits zehn Bände 
des groß angelegten Illustrierten Technischen Wörterbuches vor, das längst 
zum unentbehrlichen Rüstzeug für jeden Ingenieur geworden ist. —r. 
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0. Hübners geographisch-statistische Tabellen für ltll. Fortgeführt und 
ausgestaltet durch weiland Dr. Fr. von Juraschek, Sektionschef und 
Präsident der k. k. statistischen Zentral-Kommission in Wien. 

.Herausgegeben von Prof. Dr. Herrn. Ritter von Schullem zu 
Schrattenhofen und J. von Juraschek. 60. Ausgabe für das Jahr 1911. 
Frankfurt a. M., Heinr. Keller. Preis der Bucl ausgabe kartoniert 
1,50 .Ä, der Wandtafelausgabe 60 Pf. 

Wir nehmen gern Anlaß, unsere Leser bei dem Erscheinen der neuen, 
nunmehr sechzigsten Ausgabe auf dieses treffliche Tabellenwerk einmal 
wieder besonders aufmerksam zu machen. Es gibt eine kurze, vollständig" 
und zuverlässige Auskunft über die tatsächlichen wirtschaftlichen, politischen 
und sonstigen Verhältnisse in allen Ländern der Erde, schöpft überall au> 
den besten, meist amtlichen Quellen und ist bestrebt, die neuesten, bis in 
die unmittelbare Gegenwart heranführenden Daten zu geben. Für das 
Deutsche Reich sind die Ergebnisse der Volkszählung von 1910 voll berück¬ 
sichtigt worden. Die altbewährte Anordnung ist unverändert geblieben, 
der Inhalt wiederum erweitert, insbesondere durch Aufnahme einer Über¬ 
sicht über den Bestand der Stationen und Systeme der Funkentelegraphi- 
am 15. März 1911. Eine besondere -Empfehlung bedarf das Werkchen 
nicht mehr. 


ÜBERSICHT 

der 

neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen und aus verwandten 

Gebieten. 

Albertip Dr.-Ing., Regierungsbaumeister. Der Übergang zum Staatshalt* 
System in Preußen, $eine Begründung, seine Durchführung und seine Folgen. 
Eine wirtschaftspolitische Untersuchung. Jena 1911. 

Beton-Kalender, Taschenbuch für den Beton- und Eisenbetonbau Berlin 1912. 
Bohr, Hans. Leitfaden des österreichisch-ungarischen und internationalen 
Eisenbahntarifwesens. Wien 1911. 

von Emperger, F., Dr.-Ingenieur, k. k. Oberbaurat in Wien. Handbuch für 
Eisenbetonbau. Sechster Band: Brückenbau. Bearbeitet von W. Gehler. 
Th. Gesteschi, O. Colberg. 2. neubearbeitete Auflage. Berlin 1911. 
Hainmond, M. B., Professor of economics and sociology, Ohio State Univereity 
Rajl;way rate theories of the Interstate Commerce Conjmission. Cambridge 
Harvard University 1911. 

Koch, W., Dr. jur. Eisenbahn-Stationsverzeichnis der dem Vereine Deutscher 
Eisen bahn Verwaltungen angehörigen, sowie der übrigen im Betriebe oder 
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Bau befindlichen Eisenbahnen Europas (mit Ausnahme der Eisenbahnen 
Griechenlands, Großbritanniens, Portugals und Spaniens). Nach dem 
Stande vom 1. Juli 1911. 42. Auflage. Nach amtlichen Quellen zusammen- 
gestellt und herausgegeben von v. Mühlenfels, Eisenbahn-Direktions- 
Präsident a. D. Berlin 1911. 

Kommereil, Kaiserl. Baurat im Reichsamt für die Verwaltung der Reichseisen¬ 
bahnen. Tafeln für Eisenbahnbrücken aus einbetonierten Walzträgern. 
Berlin 1911. 

Prutt, Edwin A. R&ilways and nationalisation. London 1911. 

Sames, Josef, Oberrevident der k. k. österreichischen Staatsbahnen. Der Ver¬ 
kehrsdienst auf den österreichischen Eisenbahnen. Leitfaden für den 
Unterricht an Eisenbahnfachkursen. Wien 1911. 

Schänhöfer, Dr., techn. Ord. Prof, des Brückenbaues in Braunschweig. Statische 
Untersuchung von Bogen- und Wölb trag werken nach den Grundsätzen 
der Elastizitätstheorie unter Anwendung des Verfahrens mit konstanten 
Bogengrößen. 2. Auflage. Berlin 1911. 

Wisconsin railroad Commission reports, Band 5, vom 28. Marz 1910 bis 11. No¬ 
vember 1910. Madison Wis. 1911. 


Zeitschriften. 

A K 6- Zeitung. Berlin. 

14. Jahrgang. Nr. 8. September 1911. 

D essau—Bitterfeld. 

Archiv für Post und Telegraphie. Berlin. 

Nr. 16. August 1911. 

Geschichtliches aus der Zeit der Entstehung der ersten Eisenbahnen 
in Sachsen. 

Nr. 19. Oktober 1911. 

Postbeförderungsanlagen auf Bahnhöfen. 

Der Bote für die Verkehrsanstalten. (Wjestnik putei ssoobschtschenija.) St. 
Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1911. Heft 19—87. 

(19 u. 23:) Die Beförderungsbedingungen für die vertraglich für fiska¬ 
lische Bauten im fernen Osten angemieteten Arbeiter. — Trennung 
der Einlagerungsoperationen von dem Beförderungswesen der Eisen¬ 
bahnen. — (22:) Maßnahmen zur Verhinderung von Mißbräuchen bei 
der frachtfreien Beförderung des Gepäcks. — (24:) Das Betriebsergebnis 
der Südwestbabnen für das Jahr 1910. — (24 u. 25:) Bericht über 
das Ergebnis der Revision der Nord- und der Nordwestbahnen durch 
die Allerhöchst dazu eingesetzte Kommission. — (26:) Eine Erklärung 
der Bauleitung der Amurbahn über die Bauausführung der Bahn — 
(30:) Bericht über das Ergebnis des Betriebes der chinesischen Ost- 
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bahn im Jahre 1910. — (31:) Einheitliche Regelung der Bezahlung von 
Zinsen für nicht rechtzeitige Bezahlung von Entschädigungsbetrftgen. 
— Zufuhrbahnen im Furganengebiet. — (32:) Beteiligung der Zöglinge 
der Lehranstalten des Ressorts der Verkehrsanstalten an der Parade 
vor dem Zaren am 28. Juli 1911. — (33:) tier kommerzielle Verkehr 
auf der Sibirischen Eisenbahn im Jahre 1909 (im Vergleich zum 
Jahre 1900). 

Der Bote für Finanzen, Industrie und HandeL (Wjestnik finanssow, promy- 
schlennosti i torgowli.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 
1911. Heft 20—88. 

(22:) Zur Frage der Lage der Zementindustrie in Rußland. — (23:) Die 
deutschen Kohlensyndikate und die Interessen der Volkswirtschaft - 
Die Sicherstellung der Zukunft der Bediensteten. —- (30:) Rußlandi 
Handel mit Deutschland. — Der Güterumsatz Sibiriens. — (31:) Die 
Preise für Getreide und für Löhne in St. Petersburg in den letzten 
58 Jahren. — (32:) Deutschland in Persien. 

Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes. Brüssel. 

Band 25. Nr. 9. September 1911. 

Dampflokomotiven für sehr große Geschwindigkeiten. — Stählerne 
Radreifen für Schnellzuglokomotiven. — Elektrische Zugförderung. — 
Über die elektrische Zugförderung auf der alten Linie von „Gnm“ 
(italienische Staatseisenbahnen). — Bemerkungen zu dem internatio¬ 
nalen Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr. 

Nr. 10. Oktober 1911. 

Große Bahnhöfe. — Weichen- und Signalstellung. — Über das System 
M. D. M. Einrichtung der Bude XI (Landy), Paris-Nord. — New 
Heißdampf-Verbund-Lokomotiven der Baltio-Bauart für die fran¬ 
zösische Nordbahn. — Eisenbahnbetrieb auf starken Steigungen mittek 
gewöhnlicher Reibung. 

Les Chemlns de fer d’intöret local et les Tramways. Paris 
11. Jahrgang. Nr. 19. Vom 31. Juli 1911. 

Vörification et rögularisation du tracö des oourbes dans les voies de 
ohemins de fer. 

The Commercial and Financial Chronlele. New York. 

Band 98. Nr. 2406. Vom 29. Juli 1911. 

The Spokane rate case and the long-and-short-haul clause. — Imple¬ 
ment in settling freight Claims. 

Nr. 2410. Vom 2. September 1911. 

The demands of the Railway shopmen. 

Deutsche Eisenbahnbeamten-Zeitung. Stuttgart. 

14. Jahrgang. Nr. 86 bis 89. Vom 31. August bis 28. September 1911- 
(35:) Die Dienstposteneinteilung der badischen Staatseiseaibahneo. — 
(36:) Die sächsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1910. — (39:) Theorie 
und Praxis des badischen Gehaltstarifs. 
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Deutsches Eisenbahnwesen. Berlin. 

2. Jahrgang. Nr. 5. August 1911. 

Die gegenseitige Wagenbenutsung bei den Eisenbahnen der Welt. — 
Die Ausnahmetarife für die wichtigsten Güter. — Einheitliche Vor« 
Schriften für die Anforderung und Verteilung der Fahrplandruck¬ 
sachen. — Die Fahrdienst Vorschriften. — Zur Gesohiohte und Theorie 
des Eisenbahnwesens. — Der englische Stüokgüter- und Paketverkehr. 
Nr. 6. September 1911. 

Moderne Hilfsmittel zur Erleichterung des Güterverkehrs zwischen 
schmalspurigen Kleinbahnen und Vollspurbahnen. — Die gegenseitige 
Wagenbenutzung bei den Eisenbahnen der Welt. — Die Ausnahme¬ 
tarife für die wichtigsten Güter. 

Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. Berlin. 

24. Jahrgang. Nr. 84. Vom 26. August 1911. 

Neue mechanische Weiohenstellvorriohtung der Johnson-Bone Switch 
Throw Co. in Deoatur (U. S. A.). — London Brighton and South Coast 
Railway. 

Nr. 86. Vom 2. September 1911. 

Wann sind Verkehrsunfälle auf Bahnstationen als Betriebsunfälle 
anzusehenT 

Nr. 87. Vom 16. September 1911. 

Die Entwicklung des Berliner Verkehrs. — Eine Million Kilometer 
Eisenbahnen. — Die Fahrleitungsanlage der Königl. Preußischen 
Wechselstrombahn Dessau—Bitterfeld. 

Nr 88. Vom 23. September 1911. 

Die Uhr im Eisenbahnwesen. 

Nr. 89. Vom 30. September 1911. 

Die Untergrundbahn Nord-Süd in Paris. 

Nr. 40 und 41. Vom 7. und 14 Oktober 1911. 

Die elektrische Bahn Salzburg (Landesgrenze)—Berchtesgaden und 
die Salzburger Stadtbahn. 

Nr. 40. Vom 7. Oktober 1911. 

Die North-Eastern Railway und ihr Verhältnis zur East Coast Route 

Dinglers Polytechnisches Journal. Berlin. 

92. Jahrgang. Band 826. Heft 84. Vom 26. August 1911. 

Blookeinriohtungen für eingleisige Bahnstrecken ohne Zwisohenblook- 
stellen. 

Heft 88 und 89. Vom 23. und 30. September 1911. 

Feststellung des Kohlen- und Wasserverbrauchs bei Lokomotiven. 

Heft 89. Vom 30. September 1911. 

Die elektrische Vollbahn Dessau—Bitterfeld. 

Heit 41. Vom 14. Oktober 1911. 

Vereinfachte Berechnung von Tragwerken, die auf zusammengesetzte 
Festigkeit beansprucht werden. — Die elektrische Vollbahn Dessau— 
Bitterfeld. 
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Borns Volkswirtschaftliche Wochenschrift. Wien. 

28. Jahrgang. Nr. 1444 und 1446. Vom 1, und 8. September 1911. 
Aufstellung von Grundsätzen für die sichere Verpackung der Handels¬ 
güter beim Eisenbahntransport. 

The Economic Journal. London. 

Band 21. Nr. 88. September 1911. 

Contributions to the theory of Railway rates. 

The; Economlst. London. 

Band 78. Nr. 8848 und 8682. Vom 26. August mnd 23. September 1911. 
(3548:) British and American Railways as Investments. — A survey of 
the strike and of the Settlement. — Strike damage and protection of 
property. — (3552:) The Railway inquiry: the men’s case. 

L'Kconomlste frauQals. Paris. 

89. Jahrgang. Nr. 88. Vom 2. September 1911. 

Les gröves britanniques: les enseignements qui en ressortent. 

Das Elsenbahnblatt. (Järnbanebladet.) Stockholm. 

1911. Nr. 11—18. 

(11:) Norge. Flisen-Elverumbanen. — Danmark. Forhöjelse 
Statsbanemes Takster. — Sverige. Statsbana mellan Älfsby och 
Pitei. — H&ngfärja öfver floden Oste. — Spärväg mellan Grönbriiü 
och Midsommarkransen. — Den tradlösa telegrafien i tigsäkerheten> 
tjänBt — (12:) Skador i hjulringar pa grund af stark, fläck™ 
kallbearbetning. — Forntida ooh nntida brobyggnadskonst. — Sverige. 
J&rnv&g Mellerud-Billingsfors-Ottebol (Ämot). — (und 14:) Norp. 
Forslag til ny ordning av de norske statsjerubaners administration. — 
(13:) Belgiska signalsystemet samt vaxel - och signalsakerhefc- 
anläggningar m. m. vid Bryssel Nord Station och Antwerpens central* 
bangird. — Norge. De norske jernbaners dri ftsberetning for tennin« 
1909—1910. — (14:) Norge. Oversigt over pensions-, enke- og nudei* 
stottelseskassernes Status pr. 30. Juni 1910. — Sverige. JirnTigv 
ärenden vid 1911 ärs riksdag. — Dubbelsparig statsbana mellan Bos- 
ninge ooh Jarna. — Anläggande pi generalentreprenad af delen Enru 
berga— : Äby af statsbanan Järna—Norrköping. — Jam vag Tingstad- 
Sannegarden. — (15:) Sverige. Nägot om dieselelektriska moto 
vagnar. — Norge. Forslag til ny ordning av de norske statsjembaner? 
administration. — (u. 16:) Norge. Om elektrisk jernbanedrift — 
.(16:) Vestbanens Ombygning noermest Kristiania i Forbindeki 
med Tunnelplanerne til Frognerkilens Frigjörelse. — (17:) Sverige. 

Disciplinstadga for personalen vid statens järnv&gar. — Preussiska 
jörnvägsväsendet 1900—1910. — Splrväg mellan Hereerud ock 
Skärsättra ä Lidingön. — Hastighetsmätare für de resande. — (180 
Forntida och nutida brobyggnadskonst. — Tarifsystemer og Takste: 
ved jembanerne i England. — Anläggandet af delen Enstabeiga— Aby 
af statsbanan J&rna — Norrköping. — Nigra medverkande omst&ndk* 
heter tili att en jarnv&gg ekonomiska driftsresultat försäraras. — 
Modorna arbetsmaskiner vid statens j&rnvägar. 
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Eisenbahn und Industrie. Wien. 

7. Jahrgang* Heft 9. September 1911. 

Zur Frage deor Elektrisierung von Vollbahnen. — Fortschritte im Bau 
und Betrieb der feuerlosen Lokomotive. — Neue Drehscheibe für 
Lokomotive mit Tender 

Eisenbahn- und Verkehrs rechtliche Entscheidungen und Abhandlungen. Breslau 
Baad 28. Heft 1. 

Privatansohlüsse an Eisenbahnen und die Rechtsprechung des Reichs¬ 
gerichts hierüber. — Die Haftung der Eisenbahn für Kostbarkeiten 
in Gepäckstücken, die den eisenbahnseitig bestellten Gepäckträgern 
übergeben worden sind. — Die Beschränkung der Höhe des Schadens¬ 
ersatzes durch den Tarif nach § 89 der Deutschen Eisenbahn-Verkehrs¬ 
ordnung (§ 89 des österr. Eisenbahn »Betriebsreglements). — Die Haf¬ 
tung der Eisenbahn für Fehler im Fahrplan. 

Das Eisenbahnwesen (Sheljesnodoroshnoje Djelo). St. Petersburg. (In russi¬ 
scher Sprache.) 

1911. Heft 16—82. 

(16, 30 u. 31:) Die Frage der Verstärkung des Oberbaues. — (12, 18, 
19 u^ 20:) Festschrift zur 75-Jahrfeier des Beginns des Eisenbahn» 
baues in Rußland. — (21—22:) Der Eisenbahnwirrwarr. — (20, 23, 24:) 
Unser Reformwerk. — (25:) Einige Worte über das Betriebsergebnis 
der Transbaikal-Bahn im Jahre 1910. — Einige Bemerkungen aus 
Anlaß der XXIII. Folge der Veröffentlichungen der Allerh. nieder¬ 
gesetzten Kommission zur Erforschung des Eisenbahnwesens. — 
(26:) Über eine beschränkte Tränkung der Schwellen — (28:) Schienen¬ 
wege und andere Wege im Gebiete von Jakutsk (mit der Karte). — 
(29:) Der Einfluß des Tränkens mit Kreosotol auf die Fähigkeit der 
Schienen, Flüssigkeit aufzunehmen. — 32:) Die Versuchsarten und 
die Auswahl der Antiseptiken zur Tränkung der Schwellen. 

Electric Rallway Journal. New York 

Band 88. Nr. 5. Vom 29. Juli 1911. 

Accounting methods of Illinois traction System. — Single phase loco- 
motive for the Lötschberg line in Switzerland. 

Nr» 10. Vom 2. September 1911. 

Electric looomotive with permutators in France. 

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin-München. 

9. Jahrgang. Heft 24. Vom 24. August 1911. 

Die elektrische Zugförderung auf der Strecke Dessau—Bitterfeld. 

Heft 28 und 29. Vom 4. und 14. Oktober 1911. 

Bericht über die Vorarbeiten zur Elektrifizierung der k. k. österreichi¬ 
schen Staatsbahnen. 

Heft 28. Vom 4. Oktober 1911. 

Die Periodenzahl bei der elektrischen Zugförderung der preußischen 
Staatsbahnen. — Kleinbahnen für 50»Perioden-Wechselstr<mibetrieb. — 
Umformer. 
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Heft 89« Vom 14. Oktober 1911. 

Das Tiroler Verkehrswesen unter besonderer Berücksichtigung der 
elektrischen Bahnen. — Derzeitiger Entwicklungsstand der Berliner 
Hoch- und Untergrundbahn. 

Elektrotechnische Rundschau. Potsdam. 

28. Jahrgang. Heft 41. Vom 11. Oktober 1911. 

Die elektrische Straßenbahn von Cairo nach der Oase Heliopolis. 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

82. Jahrgang. Heft 85 u. 86. Vom 31. August und 7. September 1911. 
Die elektrische Zugförderung auf den Haupteisenbahnen, mit be¬ 
sonderer Berücksichtigung ihrer Entwicklung in Deutschland. 

Heft 89. Vom 28. September 1911. 

Die neuen Untergrundbahnen in New York. 

Heft 42. Vom 19. Oktober 1911. 

Der neue Berliner Straßenbahnvertrag. — Der Entwurf einer Unter¬ 
grundbahn in Wien und der elektrische Betrieb auf den Linien der 
bestehenden Wiener Stadtbahn. 

Engineering. London. 

Band 92. Nr. 2882 bis 2889. Vom 25. August bis 13. Oktober 1911. 
(2382:) Four-oylinder passenger looomotive for the Italian State Saü- 
ways* — The Railway strike; its consequences and lessons. — Seismo- 
graphio determination of the vibrations of Railway bridge piers. — 
(2382, 2383:) Electric traction in Switzerland. — (2383, 2385:) Feed- 
water heatiüg and superheating on locomotdves. — (2384:) Four- 
cylinder looomotive; Paris-Lyon-Mediterranean Railway. — Workmen's 
daily and weekly tickets on French Railways. — (2386:) Canadian 
Railway progress. — The cost of locomotive repairs. — (2888:) The 
Coteau railway bridge aoross the St. Lawrence river. — (2389:) London 
and South-Western and Metropolitan District Railway improvements. 
— Demolition of Bridlington Railway bridge, North-Eastem Railway. 
— Munioipal tramway finance. 

Engineering News. New York. 

Band 66. Nr. 7 bis 14. Vom 17. August bis 5. Oktober 1911. 

(7:) The new Chicago terminal Station of the Chicago and North 
Western Ry. — A telferage System for handling baggage at an EngUah 
Railway Station. — (8:) Gravel as^ballast for Railway track. — Experi¬ 
ments on the Pennsylvania R. R. to deteriäine the proper depth of 
stone baliast and the value of sub-baliast. — (9:) The Crossing of the 
Western Maryland R. R. over the Pennsylvania R. R. hear Connells- 
ville, Pa. — A 150 000 - gallon reinforced-concreto tank. Sarannah. 
Ga. — (10:) Preliminary surveys for the Puebla and Pacific Railroad 
of Mexico. — Reinforcing the Pecos viaduct, built 20 years ago. — 
(11:) Estimating the cost of handling freight cars at yards and ter- 
minals. — The last broad-gage Railway in North America, the Carillon 
and Grenville Railway, Canada. — The recent labor crisis on British 
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Railways. — (12:) Clearance-dimensions of rapid-transit subways 

and tunnels. — Paving and care of Streets by Street Railway Com¬ 
panies. — The oonstruction of a Paris subway over old gypsnm qnarries. 
— Construction work on the Key West extension of the Florida East 
Coast Railway. — (13:) Portable oonveyors and elevators for handling 
freight. — Composite rails for Chioago Street railways. — (14:) The 
Columbia river bridge of the North Coast R. R. Co. (now the Oregon- 
Washington R. R. and N. Co.). — Service equipment of the Penn¬ 
sylvania tunnels and terminal, New York oity. 

Le Genie Civil. Paris. 

Band £9« Nr. 18. Vom 2. September 1911. 

Essais de traction ölectrique par courant monophasö sur la ligne Spiez 
— Frutigen (Suisse). 

Nr. 21 und 22. Vom 23. und 30. September 1911. 

Les looomotives fran$aises et 6trangöres ä l’exposition de Turin* 

Glornale del Genio civile. Rom. 

49. Jahrgang. Juni 1911. 

Soluzione di alcuni problemi di circolazione dei treni per mezzo del 
bastone-pilota. 

Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin. 

Band 69. Heft 5. Vom 1. September 1911. 

Ein Verfahren zur Ermittlung der durchschnittlichen Liegezeiten von 
Oberbaumaterialien. — Mitteilungen über die Tientsin—Pukow-Bahn. 
— Belgisches Verfahren zum Prüfen von Lokomotiven während der 
Fahrt. 

Heft 6. Vom 15. September 1911. 

Einiges über Eisenbahnen im Kriege. — Berliner Kopfbahnhöfe und 
ihre Leistungsfähigkeit. 

Heft 7. Vom 1. Oktober 1911. 

Wird die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes gefährdet, wenn man 
eine einmal ausgepreßte Achse wieder in das zugehörige Rad einpreßt t 
— Mitteilungen aus dem Gebiete der selbsttätigen Eisenbahnkupp* 
hingen. 

Heft 8. Vom 15. Oktober 1911. 

Die elektrischen Stadtschnellbahnen in den Vereinigten Staaten von 
Nordamerika. 

L’Industrle des Tramways et Chemins de fer. Paris. 

5. Jahrgang. Nr. 7. Juli 1911. 

Equipements Sprague-Thomson du chemin de fer öleotrique Nord-Sud 
de Paris. 

Nr. 8. August 1911. 

Ldgialation oomparöe des principaux 6tats d’Europe au point de vue 
des chemins de fer d’intör6t local. — Le ohauffage ä la vapeur des 
voitures ä voyageurs systöme Westinghouse. 
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». 9. September 1911. 

Congrfes de l’association americaine de trainways et ohemins de fer 
d’interöt local. — Reglement du „Board of Trade“ pour la prdvention 
des degfttÄ causös par les phdnomfeueß d’eiectrolyse dus aux courante 
de retour. — La question de la rähit^gration des cheminots revolques. 

Industrie und Handel (Promysohlennoet i torgowlja). Organ der Vereinigung 
der Vertreter von Industrie und Handel. St. Petersburg. (In russischer 
Sprache.) 

1911. Heft 10—18. 

(10:) Der Ausfuhrhandel Rußlands im Jahre 1910. — (13:) Der trans¬ 
kaukasische Durchgangsverkehr; — (14:) Einnahmen und Ausgaben 
unserer Privateisenbahnen. — (15:) Unsere Eisenbahnen im Jahre 1909. 

— (16:) Rußland und Deutschland auf dem finnländischen Markte. 

L’Ingegneria ferro viaria. Rom. 

8. Jahrgang. Nr. 16. Vom 16. August 1911. 

(u. 17, 18:) Sülle costruzioni metalliche ferroviarie ed in particolare 
sulla loro manutenzione. — (16:) Cooperazione del treno alla propria 
sicurezza sulle ferrovie estere. 

Nr. 17. Vom 1. September 1911. 

La ferrovia a dentiera Stresa—Mottarone. — La traversa nelle strade 
ferrate. 

Nr. 18. Vom 16. September 1911. 

La gründe galleria delF Appennino della diritissimo Bologna—Firenze. 

Journal der Abteilung für Statistik und Kartographie des Ministeriums der Ver¬ 
kehrsanstalten. (Shurnal otdjela statistiki i kartographii ministerstwa 
putei 88oob8cht8chenija.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 
1910* HWt 19 bis 1911, Heft 6. 

(12:) Statistik über die Einnahmen und über die Beförderung von 
Personen und Gütern im Monat September 1910. — (1—3:) Statistik 
über die Beförderung von Personen und Gütern ira Monat Oktober, 
November und Dezember 1910. — (4—6:) Dasselbe im Monat Jannar, 
Februar»und März 1911. — (1—6:) Bericht über die Eisenb&hnbautätig* 
keit bis zum 1. Juni 1911. 

Journal des Ministeriums der VerkehrsanstaiMh. (Shurnal ministerstwa putei 
ssoobschtschenija.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1911. Heft 4—6. 

(4:) Über den Aufenthalt der Güterzüge auf den Zwischenstationen. — 
Einige Überlegungen über die Betriebsverwaltung der Eisenbahnen 
durch den Staat oder durch Privatgesellschaften. — (4, 5 u. 6:) Ver¬ 
stärkung der Eisenbahnbrücken. — (ö:) Pioniere der Kolonisation. — 
Die Eisenbahnen, die Bau- und Kulturarbeiten in den Protektorats¬ 
gebieten. — Pneumatische Drehscheibe des Ingenieur-Technoiogeu 
A. Mi KälasehnikoW. — Schnelle Züge und die Lokomotiven für diese. 

— (6:) Maßnähmen zur Verhinderung von' Lieferfristübdrschreitiuig 
und eine Methode* zur Berechnung dei* Sdhncffligkeit der Beförderung 
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der Sendungen. — Die Grundlagen der Handelßvereinbarungen und die 
Beförderungsunternehmungen. 

Die Lokomotive. Wien. 

8. Jahrgang. Heft 9. September 1911. 

(u. 10:) Die Lokomotiven auf der Internationalen Industrie- und Ge¬ 
werbeausstellung in Turin 1911. — (9:) 1-E Vierzylinder-H ei ßda in pf- 
Verbundlokomotive für Gebirgsstreoken, Serie 380 000 der k. k. österr. 
Staatsbaimen. — Die Konkursfahrten auf dem Semmering. 

Heft 10. Oktober 1911. 

Die Lokomotiven auf den Linien der Reichenberg-Gablonz-Tann - 
walder Eisenbahn. 

.Mitteilungen des Vereins für die Förderung des Lokalbahn- und Straßenbalui- 
wesens. Wien. 

19. Jahrgang. Heft 8 u. 9. August und September 1911. 

Über die Lebensdauer, Einrichtungen und das Verhalten von Oberbau¬ 
unterlagen (Schwellen. Traversen) sowie über die hierbei gewonnenen 
Erfahrungen. 

Monatsschrift für deutsehe Beamte. Berlin. 

35. Jahrgang. Heft 16 u. 17. Vom 1. August und 1. September 1911. 
Betrachtungen über die Eisenbahnstreikgesetzgebung aller Länder. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. 
Wiesbaden. 

Band 48. Heft 17. Vom 1. September 1911. 

Die elektrische Zugförderung auf der Strecke Blankenese—Ohlsdorf. 
— Ein Beitrag zur Frage: Holz- oder Eisenschwellet — (u. 18:) Form¬ 
änderungen am schwebenden Schienenstöße. — Untersuchung der 
Dampf- und Kohlen Verbrauchsziffern der Stumpfschen Gleichstrom-, 
der Kolbensohieber- und der Lentz-Ventillokomotive nach den Ver¬ 
gleichsversuchen der preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung. 

Heft 18. Vom 15. September 1911. 

Die Preßlüftentstäubung bei den Eisenbahnen. — Weitere Fort¬ 
schritte bei Vieh wagen Wäschen. — Elektrische 2B + B 2-Lokomotive 
für den Betrieb der Pennsylvaniaeisenbahn. 

Heft 19. Vom 1. Oktober 1911. 

Schlafwagen dritter Klasse der schwedischen Staatsbahnen. — Wider¬ 
stände an Zügen verschiedener Art. — Schlittenlokomotive für Förde¬ 
rungen auf Schneeschlittenkufen. — Amerikanische Holzschwellen 
aus dem Orient. — (u. 20:) Untersuchung und Berechnung der Blas¬ 
rohre und Schornsteine von Lokomotiven. 

Heft 20. Vom 15. Oktober 1911. 

Die vierachsigen Gaswagen mit Preßpnmpeneinriehtung der badischen 
Staatsbahnen. — Verhalten der Angestellten bei Fahrhindernissen 
auf Hauptbahnen* — Verteilen von Schienet! über die Streckt* nach 
Kienbichel. \ 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1911 IQ;, 
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österreichische Eisenbahn-Zeitung* Wien. 

39« Jahrgang. Nr. SS bis 25. Vom 1. September bis 1. Oktober 1911. 
(23:) Kosten des elektrischen Betriebes. — österreichische Eisenbahn- 
Statistik für das Jahr 1909. — (24, 25:) Statistische Nachrichten 
von den Eisenbahnen des Vereins deutscher Eisenbahn Verwaltungen 
für das Jahr 1909. 

österreichisch-ungarisches Eisenbahnblatt. Wien. 

16. Jahrgang. Nr. 38 bis 42. Vom 17. Angast bis 19. Oktober 1911. 
(33:) Ableitung des Transitverkehrs von den Wiener Bahnhöfen. — 
(34:) Zum Rückkauf der Gotthardbahn. — Die neuen Bahnen in 
der Türkei. — (35:) Das Übereinkommen mit den Prioritären der 
Südbahn. — Kraftwerke für Verkehrsanstalten in der Schweiz. — (56:) 
Wohnungsfürsorge bei den österreichischen Staatsbahnen. — Die 
Riesenbahnhöfe von New York. — (37:) Die sächsischen Staatseisen¬ 
bahnen. — Eisenbahnen und Schiffahrt in Rumänien. — (38:) Maß¬ 
nahmen zugunsten des Staatsbahnpersonals. — Westtiroler Bahn¬ 
fragen. — (39:) Die Schienenstoß Verbindung „Patent Molaem“. — 
Der Fremdenverkehr in der Zahlungsbilanz. — (40:) Fünfundsiebzig 
Jahre Österreichischer Lloyd. — (41:) Berlin—Ortler—Genua. — 
(41 u. 42:) Das Budget des Eisenbahnministeriums für das Jahr 1912. 
— (42:) Ein Viaduktbau bei der Station Limberg-Maissau. 

Proceedlngs of the American Institute of electrical englneers. New York. 

Band 30. Nr. 10. Oktober 1911. 

Some recent development« in Railwav telephony. 

Railway Age Gazette. New York. 

Band 51. Nr. 7. Vom 18. August 1911. 

Discipline of enginemen. — Mailet locomotives; Duluth, Missabe and 
Northern. — Government regulations for the transportation of dangerou> 
articles. — Pullman equipment for the Chicago Great Western. — 
Heating cars containing perishable freight. — Forestry Operation« on 
the Pennsylvania Railroad. — Detroit river tunnel yards. — Ditching 
with the Bowman ditcher. — Efficient earth work eetimate*. 

Nr. 8. Vom 25. August 1911. 

The growth of traffic in the United States. — Railway and industrial 
monopolies. — Car Ventilation. — The Peking—Kalgan Railway: China’« 
most difficult piece of construction. — Ventilation of sleeping cars. — 
The Burlington suction dredge. — Train resistance. — Mailet locomotivr 
with 20 driver8 for the Santa F6. 

Nr. 9. Vom 1. September 1911. 

Worcester Union Station. — Retrenchment in the Railway labor force 
in 1911. — Railway wage increases for the year ending June 30, 1911. 
— Supply cars and inspection. — Economy in the telegraph depart- 
ment. — Reclaiming scrap material. — Economies of the scrap yard. 
Nr. 10. Vom 8. September 1911. 

The British Railway strike. — Station and terminal yards of Canadian 
Northern and Grand Trunk Pacific at Winnipeg. — Practical instxuc- 
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tion in fuel economy. — Mailet compound in road service. — Lubri- 
cation of locomotives using superheated ateam. — Efficient handling 
of electric locomotives. — The brick arch. — Efficient management. 
— Automatic stokera. 

Nr. 11. Vom 15. September 1911. 

Boiler oirculation. — Western ahop employees. — Women’s parlor car 
for the Burlington. — Brake shoe friction. — Water oirculation in 
locomotive fire boxea. — Some bita of Railway hiatory. — Construc- 
tion kinka. — Baltimore and Ohio mountain diviaion improvementa. 
— Track drainage oompetition. — Oiling tracka in Chicago. — The 
Sullivan anti-creeper. — Road masters’ and maintenance of way 
convention. 

Nr. 12. Vom 22. September 1911 

The tranacontinental rate case8. — Mountain type looomotivea for 
heavy paaaenger Service. — Farm communitiea and permanent Railway 
labor. 

Nr. 18. Vom 29. September 1911. 

The railwaya and defeated reciprocity. — The governors and the 
Minnesota rate caae. — The Brooklyn Rapid Transit and the Inter- 
borough Rapid Transit. — Heavy Mikado locomotives for the Illinois 
Central. — Scientific development of American Railwaya. — Tonnage 
rating of locomotivea on the Burlington. — Concrete engine house; 
Eigin, Joliet & Eaatern. — Steel bärge Mastodon; Morgan’s Louisiana 
& Texas. — The paaaenger man and the public. — The express aervioe. 
— The condition of the Egyptian Railwaya. 

Nr. 14. Vom 6. Oktober 1911. 

The atrike of ahop employeea. — The rail Situation. — The Railwaya 
appeal to the Commerce Court. — Reorganization of the Harriman 
lines. — Interlooking at South West Junction. — New York CentraEs 
west ßide improvements in New' York city. — Rapid bridge work on 
• the Boston and Albany. — The training of the apprentice. — Laying- 
out wrapper aheet for locomotive tapered firebox. — Appearance and 
durability of the interior finish of steel pasaenger equipment. — Eco¬ 
nomy in Railway painting. 

The Railway Engineer. London. 

Band 82. Nr. 880. September 1911. 

Locomotivea of the Turin exhibition. — The reconstruction of Clapham 
Junction Station; London, Brighton and South Coast Railway. — 
Reinforced concrete in Railway work. — (u. 381:) Hungarian loco¬ 
motivea and their performances. — Modern methods of ateam pro- 
duction. — (380:) The manufacture of pointa and crossings. — Rack 
Railway locomotivea of the Swisa mountain Railways. 

Nr. 881. Oktober 1911. 

Private ownera* Wagons; apecifications and teste. — Raven’s electrical 
cab Signal. — New locomotive aand box. — Refrigerator cara. — The 
signalling of Glasgow central Station; Caledonian Railway. — Brakes 
for private owners’ wagons. — Cab Signals: their essentiala. 
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The Railway News. London. 

Band 96. Nr. 2486 bis 2498. Vom 26. August bis 14. Oktober 1911. 
(2486:) The Railway strike and the traders dispute act. 1906. — Effect 
of strike on traffic receipts. — Nationalisation of British Railwavs. — 
The act of 1894: concessions to the Companies. — Railwavs in Bolivia. 
— The Standard drop testing machine for rails. — (2487:) The North- 
Rastern Railway „conciliation“ and „recognition“ experiences. — 
Railway men’s hours of dnty retnrns. — Railway employes wages. — 

(2487 bis 2493:) The nationalisation of British Railwavs and canals. 

— (2488:) The trade Union congress and Railwavs. — The London 
and North-Western Railway electric route to Watford. — Continuous 
Service in passenger transportation. — (2489:) The Royal Commission 
on the conciliation scheme. — Proposed goods Clearing house in London. 
— Railway Companies’ contributions to charities and public inovement>. 
— Nigerian Railways. — (2490, 2491, 2492:) The Royal Commission on 
conciliation scheme. — (2490:) Great Eastern improvement of staff 
conditions. — (u. 2491:) The Irish Railway strike and its lessons. 
— What „recognition“ means for traders. — The national all-grades 
Programme of 1907. — Indian Railways in 1910. — (2491, 2492, 
2493:) Railway Companies and profit sharing. — (2491:) The inen to 
be „reeognised “. — Sleepere and their fastenings. — Use of non- 
ferrous metals. — A striking London and North-Western Railway 
folder. — Relation* of law and labonr. — East African protetorare. 
— Canadian Pacific iner „Princess Alice“. — (2492:) Proposed central 
..Clearing house“ for London goods trafic. — (2493:) Socialist State¬ 
ments and statistics. — Railway Companies and the workmen’s com- 
pensation act. — Railway servant’s hours of labor. 

Railway World. Philadelphia-New’ York. 

Band 55. Nr. 82 bis 40. Vom 11. August bis 6. Oktober 1911. 

(32:) Power of the commerce court in rate cases. — The Railroad and 
the shareholder. — The conflict between federal and state regulation 
of Railways. — The present Status of Texas Railroads from the iu- 
vestors standpoint. — Railway developments in Western Canada. — 
( 33 :) The relation of Railroads to prosperity. — Illinois central educatio- 
nal bureau. — The value of courtesy. — The executive’s nnderstudy. 

— (34:) The attitude of New York State towards new Railroads. — 
Irregularity of Railroad taxation methods. — The Railroad and the 
farm er. — Placing the responsibility for rough handling of equipment. 
— Block signal developments. — (35:) The Settlement of labor diffi- 
culties at home and abroad. — Increasing the efficiency of cars. — 
Railroads as empire bnilders. — (36:) The trend of Railway wagos 
and labor retranchments during 1911. — The public’s interest. in cor¬ 
porate securities. — Increased operating costs versus Railway income. 
— The value of constructive measures. — Railway developments in 
Europe. — (37:) Railroad economy. — The unit System of Organization. 
— Railroad earnings for the half vear. — Interpreting per diem rule*. 

— ( 38 :) Statesmanship and prosperity. — The valoe of fast freight 
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service. — Freight handling economies. — Locomotive economy. — 
Englieh developments in cab-signaling apparatus. — Electric-loco - 
motivee in switching Service. — (39:) Railroad condition* at home 
and abroad. — The Railways and the developments of inland waterways. 
— The freigilt agent and the public. — Economy and its application 
to Railway employes. — Developments in the transportatkm of iron 
ore. — (40:) Railroad* and the citizen — their relation. — Some elements 
of rate regulation. — The Railroad* as pioneer«. 

La Revue de Paris. Paris. 

18. Jahrgang. Nr. 18. Vom 15. September 1911. 

Le r61e des chemins de fer a la guerre. 

Nr. 19. Vom 1. Oktober 1911. 

Le r£sean de l’Etat. — Le* chemin* de fer de l’Afriquc occidentale. 

Revue generale des chemins de fer et des tramways. Paris. 

34. Jahrgang. 2. Halbjahr. Nr. 8. September 1911. 

Les chemins de fer fran^ai* de 1905 k 1910. 

Nr. 4. Oktober 1911. 

Los voies d’acc^s au Simplon. — Note sur deux types de locomotive*. 

Rivl>ta delle Comunieazionf. Rom. 

4. Jahrgang. Heft 9. September 1911. 

II contratto di trasporto delle merci per fenovia secondo la convenzione 
di Bema e la legislazione italiana. 

Rundschau für Technik und Wissenschaft. Wien—Prag—Berlin. 

4. Jahrgang. Nr. 16. Vom 28. August 1911. 

Zur Frage des Rechtsfahren* auf den Eisenbahnen. 

Nr. 18. Vom 30. September 1911. 

Nochmals die IV. Wagenklasse. 

Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 

Band 58. Nr. 9 bis 14. Vom 26. August bis 30. September 1911. 

1*ber die Absteckung des Lötschbergtunnels. 

Nr. 16. Vom 14. Oktober 1911. 

Der Blockapparat von Tyer in seiner neuesten Anordnung. 

Schweizerische Elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

>. Jahrgang. Heft 85 bis 87. Vom 26. Angust bis 9. September 1911. 
Betriebsmittel für Wechselstrombahnen. 

La Technique moderne. Paris. 

3. Jahrgang. Nr. 9. September 1911. 

Nouvelle formule des salaires et application au eas de Fentrctien des 
voies de chemins de fer. 

Technisches Wochenblatt. (Teknisk Ugeblad.) Kristiania. 

1911. Nr. 24—40. Vom 16. Juni bis 6. Oktober 1911. 

(24:) Elektrisk jernbanedrift. — (27 u. 28:) Den nye Administrations- 
ordning ved Statsbanerne. — (29:) Nogen Bemerkninger om bevaegelige 
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Broer. — Nyt System for Fjernkontrol og Sikring av Jembanespmvek*- 
ler. — Nyt desinfektionsapparat for Jembanevogner. — (30:) Om 
Utriklingen av det internationale Sovevognsselskap. — (32:).Tem- 
banebygning og Kjörehastighet. — Kristiania—Drammenbanens Ind- 
föring tdl Drammen Station. — Kjölevogner ved de russiske Stats- 
baner. — (34:) Dovrebaneu. — (36:) Hangebanen til Wetterhorn. — 
(39:) Vore Stationsbygninger. — Om Rifiedannelser i Skinners Kjöre- 
flate. — (40:) Idökonkurranse om Jernbanearrangementet i Drammen. 
— Elektrisk Jernbanedrift. — Overgangslasker mellen Skinner av 
forskjellige Systemer. 

Verkehrstechnische Woche und eisenbahntechnische Zeitschrift. Berlin. 

5. Jahrgang, Nr. 48 bis 6. Jahrgang, Nr. 2. Vom 26. August bis 14. Ok¬ 
tober 1911. 

(48:) Entwurf einer Untergrundbahn für die Stadt Chicago nebst einigen 
allgemeinen Betrachtungen über die planmäßige Regelung des Straßen¬ 
verkehrs in Großstädten. — Zur Geschichte der Handels- und Ver¬ 
kehrswege. — (49:) Die Verdübelung als lebensverlängemdes Mittel 
des Holzschwellenoberbaues, in wirtschaftlicher Beleuchtung. — Der 
Hauenstein-Basistunnel. — (50 u. 51:) Einrichtung und Unterhaltung 
elektrischer Starkstromanlagen auf Bahnhöfen. — (50:) Die neuen 
Schnellzüge D 19 Berlin—Oderberg und D 18 Oderberg—Berlin. — 
Selbstentlader mit großem Ladegewicht. — (51:) Die Abkürzungslinie 
Münster—Grenohen—Lengnau der Linie Bern—Beifort. — (52:) über 
den Behördencharakter der Ämter der Preußisch-Hessischen Eisen¬ 
bahnverwaltung. — Das englische Eisenbahnwesen. — Errichtung 
einer Schwebebahn und eines Elektrizitätswerkes in Mexico. — (53:) Be¬ 
rechnung des Dampfzylinderinhalts von Lokomotiven. — Über gute 
Sichtbarkeit der Signale. — Berechnung der Stehbolzen. — (1 u. 2:) 
Bemerkungen über Bahnhofsvorplätze. — (1:) Die Potteries-Bahn. — 
(2:) Die Wengernalpbahn. — Das englische Eisenbahnwesen. 

Weltverkehr. Berlin. 

Nr. 6. Septemper 1911. 

Die Tehuantepec-Bahn und ihre Stellung im Weltverkehr. — Die 
französischen Kolonialeisenbahnen in Indochina. — Ein Projekt zur 
Beschleunigung und Verbilligung des Güterverkehrs. 

Nr. 7. Oktober 1911. 

Die Welthäfen im 20. Jahrhundert. — Nigerische Verkehrsfragen. — 
Die Eisenbahnen der Mandschurei. 

The Yale Review. New Haven, Conn. 

Bd. 1. Nr. 1. Oktober 1911. 

A living rate for the Railroads. 

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten Vereins. Wien 

68. Jahrgang. Nr. 86. Vom 8. September 1911. 

Die Stumpfsche Gleichstromdampfmaschine. 
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Xr. 87. Vom 15. September 1911. 

Die Wiener Verkehrsanlagen im Jahre 1910. 

Xr. 88. Vom 22. September 1911. 

Die Verkehrs- und wirtschaftliche Entwicklung der Londoner elektri¬ 
schen Untergrundsohnellbahnen. 

Xr. 42. Vom 20. Oktober 1911. 

Über elektrische Vollbahnbetriebe. 

Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. Berlin. 

Band 55. Nr. 85. Vom 2. September 1911. 

Versuche über den Widerstand von Dampflokomotiven. 

Xr. 86 bis 40. Vom 9. September bis 14. Oktober 1911. 

Das deutsche Eisenbahnwesen in der Internationalen Industrie- und 
Gewerbeausstellung Turin 1911. 

Zeitschrift für Staats* und Volkswirtschaft. Wien. 

Band 22. Nr. 86. Vom 3. September 1911. 

Das Südbahnarrangement. 

Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. Berlin. 

28. Jahrgang. Nr. 28. Vom 1. Oktober 1911. 

Kohlenstation für größere Bahnhöfe. 

Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn Verwaltungen. Berlin. 

51. Jahrgang. Nr. 66 bis 82. Vom 26. August bis 21. Oktober 1911. 
(66:) Die Wasserkraftwerke Italiens unter besonderer Berücksichtigung 
des elektrischen Bahnbetriebes. — Der Kongreß des nationalen Syndi¬ 
kats der französischen Eisenbahnarbeiter. — (67:) Eine Verteidigungs¬ 
schrift der Generaldirektion der italienischen Staatsbahnen. — Die 
neuen Untergrundbahnen in New York. — (68:) Der Oberbau der 
Großherzoglich Badischen Staatseisenbahnen. — Von der Muerman- 
küste nach Dschulfa. — (69:) Sind die Eisenbahnämter der preußisch- 
hessischen Eisenbahn Verwaltung Behörden t — Die künftige Otavi- 
bahn. — (70:) Einige Lokomotiven des Jahres 1910 in England und 
Amerika. — Vergleichende Übersicht der Kosten und Leistungen der 
verschiedenen Arten der Entladung von Massengütern (Kohle, Eisen¬ 
erze U8W.). — (71:) Die Ausnutzung der Lokomotiven in Amerika 
und in Deutschland. — Der transkaukasische Durchgangsverkehr. — 
(72:) Die Umbehandlung im österreichisch-deutschen Güterverkehre. — 
Kuo Yu (Rückkauf der Eisenbahnen in China). — (73:) Vergleich 
der Holz- und Eisenquerschwelle vom Gesichtspunkte der dynamischen 
Beanspruchungen. — Die sächsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1910. 
— (74 bis 76:) Die Betriebsergebnisse deutscher und ausländischer 
Eisenbahnen im Jahre 1908. — (74:) Viergleisiger Ausbau zweier 
Strecken der französischen Nordbahn und Herstellung von zwei neuen 
Linien. — (75:) Ein Beitrag zum Vorsignal mit 3 Begriffen. — Tarif¬ 
ermäßigungen der preußisch-hessischen Staatsbahnen. — (76:) Ein 
Weg zur Vereinfachung des GüterabfertigungsVerfahrens. — Die 
Güteziffer des Materials für Eisenbahnoberbau und Betriebsmittel. — 
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(77:) Gefährdung des öffentlichen Eisenbahnbetriebes nach dem 
neuen österreichischen Strafgesetzentwurf. — Die Behandlung russi¬ 
scher Binnensendungen durch die deutsche Grenzabfertiguug. — 
(78:) Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart. — Beschlüße 
des Deutschen Staatsbahnwagenverbandes. — Bosnische Eisenbahn- 
wünsche und Ungarn. — (79 u. 80:) Die Umgestaltung der Eisenbahn¬ 
anlagen in und bei Cöln und der Bau der Rheinbrücken. — (79. 81 
u. 82:) Verlorene deutsche Eisenbahnpläne in China. — (80:) Ent¬ 
wicklung der ungarischen Staatseisenbalinen in den^etzten 16 Jahren. — 
(81 u. 82:) Das englische Eisenbahnwesen. 

Zentralblatt der Baiiverwaltung. Berlin. 

81. Jahrgang. Nr. 77. Vom 23. September 1911. 

Erholungsheim für |Eisenbahnbeamte in Karlshafen an der \W-?er. 

Nr. 78. Vom 27. September 1911. 

Tafeln für Eisenbahnbrücken aus einbetonierten Walzträgern. 

Nr. 79. Vom 30. September 1911. 

Radreifenuntersuchungen nach dem Kohn-Brinellschen Kugeldm« 
verfahren. 


Hernusgegeben im Auftrag« dea Königlich au MteiatorHuui der IffaUktm Arbeit«*. 

Verlag ron Julia* Springer, Berlin W.!). — Druck von H. 8 Herma*», B-rlin SW. 
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